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Editor 


RTIK OTOMOBİL SATIN ALMAK NE KADAR ZOR FARKINDASINIZ 
değil mi? Bütçesel zorluklardan değil, seçeneklerin ve birbiri- 
nin içine geçmeye başlayan segmentlerin arasında kaybolmak- 
tan bahsediyorum. Tamam, özellikle ülkemizde belirgin hale 
gelen bütçesel etkenler, otomobil satın almayı zorlaştıran bir 
başka konu, ancak söz konusu çeşitliliğin de otomobil müşteri- 
lerine pek yardımcı olmadığı ortada. Bugün bir otomobil satın almak istediğinizde 
karşınıza benzer fiyatlara o kadar fazla seçenek çıkıyor ki. Sizlerden gelen mesaj- 
lardan ve e-maillerden bu durumun ciddi anlamda kafa karışıklığı yarattığını fark 
ediyorum. Markalar, segmentler, modeller, donanımlar, motorlar, şanzımanlar... 
Bunların tümü birer seçim anlamına geliyor ki, bu süreç bile başlı başına bir kaos 
yaratıyor. Eğer bir markaya gönülden bağlıysanız işiniz biraz daha kolay demektir. 
Ancak bazı markalar o kadar fazla ürün sunuyor ki, bu noktada da modeller arasın- 
da seçim yapmak zorunda kalıyorsunuz. Bu yüzden benim tavsiyem; kendinize bir 
bütçe belirlemeniz, istediğiniz segmente karar vermeniz ve sizin için önemli olan 
kriterleri bir kenara not almanız. Böylece otomobil satın alma sürecindeki kafa karı- 
şıklığınız bir nebze de olsa azalabilir. 

Gelelim dergimizin Mart sayısına... Biliyorsunuz Mart ayı demek otomotiv basını 
için Cenevre Otomobil Fuarı demektir. Dergimizin bu ayki sayısında da Cenevre 
Otomobil Fuarı'na hazırlanan bazı önemli yeniliklere yer veriyoruz. Lansman ve 
izlenim sayfalarımızda ise yine yollardaki en yeni otomobilleri okuyabilirsiniz. 
Yabancı konularımız da ilginizi çekecektir diye düşünüyorum. Hyundai 130 
N'in ilk grup testi, Porsche 911 Carrera T, BMW M4 CS ve Honda NSX konula- 
rı, İngiliz meslektaşlarımızın otomotiv endüstrisinin en önemli isimlerinden biri 
olan Gordon Murray ile gerçekleştirdiği söyleşi ve Almanya'da yer alan bir kla- 
sik otomobil müzesine yapılan ziyaretten notlar keyifle okuyacağınızı düşündü- 
güm yabancı içeriğimizi oluşturuyor. Son olarak; belki de siz bu satırları okur- 
ken, ben çok uzaklarda olacağım. Goodyear'ın davetlisi olarak katılacağım Cenevre 
Otomobil Fuarı'ndaki yenilikleri EVO'nun instagram hesabında (©evoturkiye) siz- 
lerle paylaşacağım. Takip etmeyi unutmayın... 

Dergimizin Mart sayısında görüşmek üzere... 


(6) instagram.com/evoturkiye İf facebook.com/evomagazin 
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AĞIRLIĞA 
DİKKAT 


Yakıt tüketimi ve emisyon değerlerinin 
ölçümüyle ilgili yeni düzenleme, hafif ve 
atmosferik mctorlu sporcuların doğuşunu 
sağlayabilir. Nasıl mı? Açıklıyoruz... 


yazı JOHN BARKER 


Peki bir test otomobilinin ağırlığı nasıl olur 
da üretici tarafından bildirilen verinin 50 kg 
üzerinde çıkar? Bu işte bir terslik var 


U DERGİDE OTOMOBİLLERİ 
tartmaya bayılırız. Düzenli 
biçimde kalibre edilen ölçüm 
cihazlarımız sayesinde, bir 
otomobilin dört köşesindeki ağırlığı 
maksimum birkaç kilogramlık sapma- 
larla ölçebiliriz. Yani performans ve 
tüketim verilerinde olduğu gibi, ağırlık 
verilerinde de resmi değerlerin ne kadar 
gerçekçi olduğunu analiz ediyoruz. 
Ağırlık önemlidir, çünkü bir otomobilin 
hızlanma, frenleme ve yön değiştirme 
karakterini doğrudan etkiler. Tabii tüke- 
tim ve emisyon değerlerini de... Dahası, 
ağırlık kavramı önümüzdeki dönemde 
daha da önemli olacak gibi görünüyor. 
Peki bir test otomobilinin ağırlığı na- 
sıl olur da üretici tarafından bildirilen 
verinin 50 kg üzerinde çıkar? Bu işte 
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bir terslik var. Geçmiş sayılarımızda evo 
Supertest konuğu olan Mercedes-AMG 
C63 S Coupe'nin resmi ağırlık verisi 
1725 kg olarak veriliyor. Kağıt üzerinde 
ekibin açık ara en ağır otomobili olan 
AMG/'yi tartınca ne görelim? 1847 kg. 
Opsiyonel cam tavan * 15 kg, opsiyonel 
Burmester ses sistemi 4 10 kg, opsiyo- 
nel karbon seramik frenler ise -20 kg. 
Bu işte bir terslik var. 

Peki bu farklılık nereden kaynakla- 
nıyor? Bazı üreticiler “sıfır donanım” 
mantığıyla hareket ederek klima ve 
elektrikli koltuk gibi donanımlar olma- 
dan ağırlık ölçüyor ki, ilgili otomobilleri 
bu donanımlar olmadan satın almak 
mümkün olmuyor. Bazıları ise hafif 
alaşım jantları, karbon frenleri, karbon 
kaputu ve ciddi hafifleme getiren manu- 


el şanzımanı listeye ekleyerek hareket 
ediyor. 

Ne var ki, önemi gitgide artan ağırlık 
meselesini de etkileyecek olan ciddi bir 
değişiklik kapıda. Şu an araçların tüke- 
tim ve emisyon verilerini ölçmek için 
kullanılan NEDC (New European Dri- 
ving Cycle) prosedürünün yerini WLTP 
Worldwide Harmonised Light Vehicle 
Test Procedure) isimli prosedür alıyor. 
Seksenli yıllarda tasarlanan ve emisyon 
ile tüketim verilerini tam anlamıyla ger- 
çekçi biçimde yansıtmayan NEDC'nin 
yerini alan WLTP, her bir aracı yarım 
saat boyunca (on dakika daha uzun), 
gerçek koşullara uygun bir ortamda, 
daha fazla hız bandıyla ve daha yüksek 
ortalama hızla test edecek. 

NEDC prosedüründe modeller ağırlık 


GERÇEK AĞIRLIK 


yazı JOHN BARKER 


MERCEDES-AMG C63 S COUPE FABRİKA VERİSİ EVO'NUN ÖLÇTÜĞÜ AĞIRLIK 


KW 


DD Ee — 
PANORAMİK SUNROOF MÜZİK SİSTEMİ UPGRADE'İ KARBON-SERAMİK FRENLER 


AĞIRLIK - RESMİ VERİ vs TEST VERİSİ 


evo'nun test 
1900 mw Üreticinin açıkladiği ağırlık 
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FordFocusRS 
Honda Civic TypeR 


Peugeot 308 GTi by PS 
SEAT Leon Cupra 300 


BMW M4 Competition Pack 
Hyundai i30 N Performance 
Jaguar F-type R Coupe AWD 
Mercedes-AMG C63 S Coupe 

VW Golf GTI Performance 
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KAYNAK: WLTPFACTS.EU 
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WLTP NEDİR, NASIL ÇALIŞIR? 


BİNEK OTOMOBİLLERİN LABORATUVAR TESTLERİ NELERİ ÖLÇER? 


YAKIT TÜKETİMİ 


KARBON EMİSYONU 


OO. 


ZARARLILAR 


ENERJİ TÜKETİMİ 


Yüz kilometrede tüketilen 
yakıt miktarını... 


New European Driving Cycle 


NEDG 


Seksenlerde tasarlandı, 
fazla teorik kaldı ve 
etkisini yitirdi 


bantlarına göre sınıflandırılır ve en 
düşük ağırlık ile en düşük yuvarlanma 
direncini elde eden model sayesinde 
testi geçmek mümkün olur. Bu yüzden 
üreticiler bandın ortasında yer alan 
modelleri hafifletmek gibi bir kaygıya 
girmez. WLTP ise hem en hafif, hem de 
en ağır versiyonları test edecek ve daha 
büyük jantlar gibi opsiyonların verilere 
etkisini net biçimde ortaya koyacak. Şu 
an karayollarında WLTP'ye uyum sağ- 
lamak için test edilen birçok otomobil 
olduğunu bilmelisiniz. 

Peki yeni düzen neyi değiştirecek? 
Her şeyden önce üreticilerin bildirdiği 
emisyon değerleri ve tüketim verileri 
yükselecek. Şu an satılan otomobillerin 
verileri hem NEDC, hem de WLTP ile 
ölçülerek bildirilse de, önümüzdeki 
Eylül ayından itibaren herkes WLTP 
ile çalışacak. Şu an Avrupa'nın birçok 
ülkesinde sıfır otomobil vergilendirme 
düzeninde emisyon değerinin önemli 
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Yakıt tüketimiyle doğrudan 
alakalı olan emisyon değerini... 


66 Büyük jantlardan 
ve bolca donanımdan 
hoşlanıyor musunuz? 


O halde bundan sonra 
dikkatli olun 99 


bir payı olduğu düşünüldüğünde, hükü- 
metlerin emisyon bantlarıyla oynama- 
ması durumunda, sıfır otomobiller için 
daha fazla vergi ödenmesi zorunluluğu 
ortaya çıkacaktır. 

Ayrıca seçtiğiniz opsiyonların 
emisyon değerine etkisi net biçimde 
bilineceği için, işletme maliyetinde- 
ki vergilerin artması da muhtemel. 
Geçmişte otomobillerini en büyük 


O 


NOx ve diğer zararlı 
partiküllerini... 


Elektrikli otomobiller gibi alternatif 
yakıtlı araçların enerji tüketimini... 


od 


WLTP 


Worldwide Harmonised 
Light Vehicle Test Procedure 


2018'de tamamen entegre olacak 
ve daha gerçekçi veriler 
görmemizi sağlayacak 


jantlarla ve bolca donanımla satın 

alan müşterilerin bundan sonra daha 
dikkatli olmasını öneririz, çünkü cepler 
yanabilir. Ayrıca gelecekte emisyon ve 
yuvarlanma direnci düşürücü opsiyon- 
lar popüler olabilir. Aerodinami kitleri 
veya özel lastikler gibi... Polo BlueMoti- 
on modelini hatırlayan var mı? 

Yeni testin getireceği bir diğer 
değişim de, turbo beslemeli motorla- 
rın daha gerçekçi verilerle satılması 
olacak. Testler sırasında oldukça düşük 
basınçlarla çalışan ve verileri düşüren 
turbo motorların gerçek hayatta o kadar 
da ekonomik olmadıkları malum. Bu 
yüzden atmosferik motorların yeniden 
parlaması mümkün olabilir. İşin eko- 
nomik kısmı bir yana, atmosferiğin ye- 
niden yükselişi bizleri çok mutlu eder. 
Buna bir de hafiflik baskılarını eklersek, 
gelecekte atmosferik motorlu ve hafif 
spor otomobillerden bolca görebiliriz. 
Sizce de bu süper olmaz mı? 


GERÇEK AĞIRLIK 


PEKİ 
NEDİR 

BU 
“KURB 
WELGHT”? 


GELIN 2006-2009 ARASINDA ÜRETİLEN 
BMW Z4 M Coupe üzerinden yürüyelim. 
İlginçtir, bu minik ve vahşi coupe'nin farklı 
prosedürlerle ölçülmüş ağırlık verileri 
arasında 150 kilograma kadar fark çıkabiliyor. 
evo olarak “kurb weight” için DIN yani Alman 
Standardizasyon Enstitüsü'nün belirlediği 
veriyi kullanıyoruz. Bu veriye göre; aracın 
çalışması için gerekli bütün sıvılar mevcut, 
yakıt deposu ise 9090 dolu olmalı. 4 M'i bu 
şekilde ölçerseniz aracın 1420 kg çektiğini 
göreceksiniz. BMW aynı zamanda EU 
kerb weight ya da EEC kurb weight olarak 
bilinen veriyi de paylaşıyor. Bu veri az 
evvel bahsettiğimiz kerb weight'in üzerine, 
sürücü ve eşyaları için 75 kg eklenmesiyle 
hesaplanıyor. Ayrıca emisyon testlerinde 
deklare edilen ağırlık verisi EU kerb weight'tir. 
Bir de kuru ağırlık kavramı var ki, evlere 
şenlik... Her türlü yoruma açık olan bu kavram 


yazı JOHN BARKER 


genelde boş depolu ölçümleri ifade etmek 
için kullanılıyor ki, Lotus bunu zaman zaman 
kullanır. “Kuru kargo ağırlığı ise geçmişte bazı 
İtalyan spor otomobil üreticileri ve bazı yarış 
otomobili üreticileri tarafından kullanılmış. 
Buna göre su, yağ ya da yakıt gibi her türlü 
sıvılar boşaltılır; yedek lastik sökülür; hatta 
kullanma kılavuzu bile dışarı çıkarılırmış. 

Gördüğünüz gibi kuru ağırlık verisi 
paylaşmanın avantajı otomobilin güç/ 
ağırlık oranını görece yüksek göstermek. En 
azından DIN ve EU verileri kullanan rakiplerin 
karşısında... Konu kuru ağırlık olduğunda, 
verinin yanına bir yıldız koymamızın sebebi, 
bu verinin yoruma açık olmasıdır. 

Son olarak GVW yani “Gross Vehicle 
Weight” kavramından da söz edelim. Bu veri 
bir otomobilin günlük koşullarda yolcular ve 
eşyaları da dahil olmak üzere ulaşabileceği 
maksimum ağırlığı ifade ediyor. 


AYNI OTOMOBİL, FARKLI AĞIRLIKLAR 


EU kerb weight 1495 kg 
DIN kerb weight 1420 kg 
Dry kerb weight 1379 kg 
Dry shipping weight 1340 kg* 


*tahmini 


evodergi.com.tr 009 


brifing 


Vahşi, 
yeşil, 
çılgın 
makine 


GT2 RS'i fazla sert, 

GT3'ü fazla yumuşak mı 
buluyorsunuz? O halde yeni 
GT3 RS'i bir deneyin 


ÖZELLİKLER 

Motor Boxer-6, 3996 cc 

Güç 520 bg ©8450 d/d 

Tork 470 Nm 

Ağırlık 1400 kg 

Güç/ağırlık 372 bg/ton 

0-100 km/s 3.2 sn (fabrika verisi) 
Maks hiz 312 km/s (fabrika verisi) 
Baz fiyat 141.346 Sterlin (UK) 


Satış tarihi 2018 yazı 
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(© MOTOR & ŞANZIMAN 


GT3 RS'in 4.0 litre hacmindeki altı silindirli 
atmosferik boxer motoru bir önceki nesle ve 
mevcut GT3'e can vermişti. 20 bg güçlenerek 
520 bg güce ulaşan otomobilin bu gücü 
verdiği maksimum devir bandı 200 d/d 
yükselmiş ve 8450 d/d'ye ulaşmış. 9Imm 
çaplı yeni titanyum egzoz sistemi, yenilenen 
emme mekanizması ve yeni motor yönetim 
sistemi 0-100 zamanında (3.2 saniye ile bir 
önceki nesilden 0.1 saniye daha başarılı ) 
küçük bir iyileşme sağlasa da, asıl faydasını 
Ring tur zamanında ortaya koyuyor. 

Manuel şanzıman beklentisi olanlar için 
kötü haber: RS yalnızca 7-ileri PDK şanzıman 
ile sunulacak. Söz konusu dişli kutusunun 
GT3 RS'e özel olarak hazırlandığı söyleniyor, 
çünkü GT? RS'teki şanzıman ile GT3 RS'teki 
şanzımanın yüke maruz kalma biçimi oldukça 
farklıymış. Özel hazırlanmış dişli kutusu 
sayesinde gaz tepkilerinde ve vites değişim 
hızında gelişim sağlandığı söyleniyor. 

Elektronik kontrollü sınırlı kaydırmalı 
diferansiyelin tork vektörleme fonksiyonu 
mevcut. Arka tekerlek yönlendirme sistemi ve 
aktif motor kulakları ise standart. 


© şasi 


GT3 RS'in görünmeyen yerlerinde GT2 RS'in 
süspansiyon sisteminden birçok parça yer 
alıyor. PASM sistemi özel olarak kalibre 
edilen otomobilin karakteristik sertliği GT3 
ile GT2 RS arasında bir yerlerde kalıyormuş. 
Bu arada mevcut GT2 RS'in bir önceki 

GT3 RS'ten iki kat daha sert olduğunu 
hatırlatalım. Arka tekerlek yönlendirme 
sistemi bağlantıları 'rose joint' tekniğiyle 
yapılan yeni otomobil, konfordan taviz 
vermek pahasına, GT3'ten daha fazla 
keskinlik ve incelik sunuyor. 


PORSCHE 911 GT3 RS 


İÇ MEKAN & DONANIMLAR 


7” 7 


Altta: 991.2 GT3 RS'i gelecekte muhtemelen 
Lizard Green isimli rengi ile hatırlayacağız; yandaki 
çıkartmalar ise 997.1 GT3 RS'i hatırlatıyor 


EVO YORUMU 


Porsche 911 GT3 RS iki koltuklu, navigasyon 
sistemli ve bluetooth bağlantılı bir Cup 
otomobiline dönüşmüş durumda. Bizi en 
çok etkileyen, GT3 RS'in her nesliyle aynı 
etkiyi yaratmayı başarabilmesi: 'Böylesi bir 


Karbon sırtlı yarış koltukları, tamam. 

Hafif malzemeden imal edilmiş kapı içleri, 
tamam. Emniyet kemeri dokusuyla imal 
edilmiş tutamaç kayışlar, tamam. Alkantara 
direksiyon, o da tamam... Ayrıca bedelsiz bir 
opsiyon olan Club Sport paketiyle birlikte 
yarım takla kafesi, yangın söndürücü ve altı 
noktalı emniyet kemeri sunuluyor. Wiessach 
Paket donanımı ise karbon fiber ön kaput ve 
burulma önleyici bar, titanyumdan imal edilmiş 
yarım takla kafesi ve GT2 RS'in magnezyum 
jantlarını sunuyor. Fakat müşterilerin 9090'ı 
Weissach paketini tercih ettiği için, bu paketi 
isteyenlerin bekleme süresi uzayacakmış. Son 
olarak, GT3 RS'in başlangıç fiyatının 141.346 
sterlin olduğunu da bilmelisiniz. 


performans nasıl bu kadar ulaşılabilir ve 
etkileşimli olabilir?” diye soruyoruz, derken 
Porsche mühendisleri bunun cevabını veriyor. 
Tarzınız nasıl olursa olsun, bu otomobilden 
keyif alabilirsiniz. Sanmayın ki böyle bir şeyi 


yazı STUART GALLAGHER 


GÖVDE 


Daha önceki Porsche 911 GT3 RS'te ve 

700 beygir gücündeki mevcut GT2 RS'te 
olduğu gibi, yeni otomobil de aerodinamik 
açıdan bütün boşlukları dolduruyor. Ön 
kaputta hava çıkışları, ön çamurlukların 
üzerinde türbülans azaltıcı açıklıklar ve 
arka kısımda emme girişleri bulunmakta. 
Ayrıca arka tampondaki açıklıklar da 

arka çamurluk içerisindeki hava akışını 
optimize ediyor. GT2 RS'ten alınan 

arka kanadın yüksekliği bir önceki GT3 
RS'in arka kanadından daha yüksek. 
Sürtünmeyi azaltmayan bu parça, yaklaşık 
9b8 oranında daha fazla yere basma 
kuvveti sağlıyor. Yeni arka difüzörü de 
unutmamalı... 


kontrol etmek için yarış geçmişiniz olmak 
zorunda. Tıpkı büyük kardeşi GT2 RS gibi, GT3 
RS de paranın satın alabileceği en saf, en 
heyecan verici ve en keyifli otomobillerden bir 
tanesi. Yaz gelse de kullansak! 
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FERRARI 488 PISTA 


Ferrari 
488lerin 
en özeli 


Ferrari'nin özel seri 
geleneğini devam ettiren 
488 Pista gün ışığına çıktı 


ÖZELLİKLER 

Motor V8,3902 cc, twin-turbo 
Güç 720 bg ©8450 d/d 

Tork 770 Nm 

Ağırlık 1280 kg 

Güç/ağırlık 562 bg/ton 

0-100 km/s 2.85 sn (fabrika verisi) 
0-200 km/s 7.6 sn (fabrika verisi) 
Maks hiz 340 km/s (fabrika verisi) 


FERRARI'NİN 360 CHALLENGE STRADALE 
ile başlayan, daha sonra ise sırasıyla 
430 Scuderia ve 458 Speciale iledevam 
eden özel seri geleneği, 488 üzerine 
geliştirilen yeni bir otomobil ile günümüze 
taşınıyor. 488 Pista adını taşıyan bu özel 
Ferrari, motorsporlarından transfer ettiği 
teknolojisiyle markanın pist odaklı otomobil 
üretimini adeta yeni bir seviyeye taşıyor. 
Ferrari 488 Pista'da hafiflik ön planda 
tutulduğu gibi, aerodinamik özellikler de 
488 GTE ve 488 Challenge modellerinden 
alınmış. 1280 kg'lik ağırlığı 488 GTB'den 
90 kg daha düşük olan otomobiin motor 


bölmesindeyse Ferrari tarihinin en güçlü V8 
motoru görev yapıyor. 488 GTB'den 50 bg 
daha fazla olan 720 bg güç ve yedinci viteste 
770 Nm maksimum tork verileri sunan turbo 
V8 ünitenin, otomobili 0'dan 100 km/s hıza 
2.85 saniyede, 200 km/s hıza ise 7.6 saniyede 
çıkarabildiği açıklanmakta. 488 Pista'nın 
maksimum hızı ise 340 km/s olarak veriliyor. 
Aerodinamik yapısı yeniden düzenlenen 
488 Pista'da, FI otomobilinden esinlenilerek 
tasarlanan bir S-Duct ön spoylere, yeni 
bir arka difüzöre ve gövde altında da 
yeniden tasarlanan vortex jeneratörlere yer 
verilmiş. Tüm bu optimizasyon sonucunda 


downforce'un 488 GTB'ye göre yüzde 20 
arttığı iddia ediliyor. 

Ferrari'nin ünlü Kayma Açısı Kontrol 
Sistemi SSC, Pista'da da yer alıyor.E-Diff3, 
FI-Trac, SCM manyetik süspansiyonlar ve 
önemli bir yenilik olarak kaliperlerdeki fren 
basıncını ayarlayarak kontrolü kolaylaştıran 
FDE (Ferrari Dinamik Güçlendirici) sistemi 
ise otomobilin sürüş dinamizmini etkileyen 
diğer teknolojiler arasında. 488 Pista'nın 
kayma açısının limitlerde dahi rahatlıkla 
kontrol edilebilmesini sağladığı açıklanan 
FDE teknolojisinin dünyada ilk kez kullanıldığı 
belirtiliyor. 
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CUPRA 


CUPRA'nın 
ilk modeli 
Ateca! 


SEAT, performanslı modelleri 
için kullandığı Cupra ismini ayrı 
bir marka haline getirdi. Yeni 
logoyu taşıyan ilk model ise 
Ateca oluyor 


EAT BÜNYESİNDE KENDİ KİMLİĞİ 
ile faaliyet gösterecek CUPRA mar- 
kası tanıtıldı. Yeni markanın ilk mo- 
deli ise 300 beygir gücünde 2-litrelik TSI 
motorla donatılan CUPRA Ateca oldu. Per- 
formansıyla dikkat çeken bu otomobil, ay- 
rıca sportif bir görsel kimliğe de sahip. Ön 
tarafında; üst ızgaranın iç kısmında petek 
tasarımına, ortasında ise yeni CUPRA lo- 
gosuna yer verilen otomobilin farklı bir ta- 
sarıma sahip tamponlarının hemen üzerin- 
de yer alan alt ızgarada da mat alüminyum 
harflerle CUPRA ibaresi bulunuyor. Ayrıca 
tavan rayları, yan aynalar, yan çıtalar, jant- 
lar, ön ızgara, ön ve arka difüzör ve arka ca- 
mın yanındaki kanatlarda kullanılan par- 
lak siyah malzemeyle sofistike bir görünüm 
elde edilmiş. Arka difüzörün iki yanında yer 
alan dört egzoz çıkışı ve CUPRA logolu 19 
inçlik elmas kesim jantlar ise sportif etkiyi 
güçlendiren detaylar arasında. CUPRA Ate- 
ca'da; Enerji Mavi, Velvet Kırmızı, Gümüş 
Gri, Rodyum Gri, Siyah ve Nevada Beyaz 
adında altı farklı renk seçeneği bulunuyor. 
Yeni tasarlanan ve daha hızlı, yumuşak 
ve hassas vites geçişleri sağladığı ileri sü- 
rülen 7-ileri DSG şanzımana sahip olan 
otomobil, gücünü zemine 4Drive dört te- 
kerlekten çekiş sistemiyle aktarıyor. Adap- 
tif süspansiyonlarla donatılan Ateca'da 
Normal, Spor, Bireysel, Kar, Arazi ve CUP- 
RA sürüş modlarına yer verilmiş. Maksi- 
mum hızı 245 km/s olan otomobil 5.4 sa- 
niyelik 0-100 km/s deparıyla logonun 
hakkını tam anlamıyla veriyor. 
Bu ilk CUPRA modeli son derece sportif 
bir kimliğe sahip olsa da, sportifliği daha 
da arttıran bazı opsiyonlar da sunuyor. Si- 
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yah renkte 18” Brembo yüksek perfor- 
manslı frenleri içeren Performans Paketi, 
arka kanatların ve yan aynaların görünü- 
münü değiştiren Karbon Fiber Dış Mekan 
Paketi, konsol için Karbon Fiber İç Mekan 
Paketi ve 2019 yılının ortalarında sunula- 
cak spor koltuklar bu opsiyonlar arasında. 
CUPRA markası, gelecekte bağımsız bir 
şekilde büyürken SEAT ile eş zamanlı ola- 
rak yeni otomobil modelleri de geliştirecek. 
Markanın lansmanında Ateca ile birlikte gö- 
rücüye çıkarılan bir diğer CUPRA modeli de 
300 beygirlik Leon CUPRA R ST oldu. CUP- 
RA Ibiza ve CUPRA Arona ise yakın gelecek- 
te görebileceğimiz diğer CUPRA modelleri 
olacak. Markanın bir de yarış otomobili var. 
CUPRA TCR de 2018 sezonunda TCR seri- 
sinde mücadele edecek. Şimdiye dek SEAT 
Sport'un sorumluluğunda faaliyet göste- 
ren motorsporları ve yarış birimleri de yeni 
kurulan CUPRA markası bünyesinde topla- 
nacak. SEAT, bu yeni marka ile Cupra mo- 
dellerinin satışlarını önümüzdeki 4-5 yıl 
içerisinde ikiye katlamayı hedefliyor. 


Altta: CUPRA TCR 
de 2018 sezonunda 
TCR serisinde 
mücadele edecek 


a 


WWW.VWw.com.tr 


Yeni Amarok Canyon. 
Ortalıktan kaybolma lüksü. 


ke siz 


Bir dağin basin a,,.bir ormanın derinliklerinde, beki “desharitac 
bile.olmayan bir yolda... Yeni'Amarok Canyon İle aklıniZdan geçen 


herhangibir yerde olma özgürlüğüne'sahipsiniz. Kendine haytan 


» 3.Olitre V6 motor, 204 PS güç 
: Bi-Xenon farlar ve LED gündüz sürüş farları 
* Sadece .Canyon'a özel bal turuncu renk seçeneği 


a 


* “Canyon” koltuk kumaşi el . 
* Turuncu dikişli direksiyon, emniyet kemeri ve vites tÖpUZÜ 
» Sportifiçamüurluklar ve 17" Aragua alüminyum jantlar 
 .Mat siyah sportif bar ve yan barlar , 


ğe 


ie 


Doğuş Otomotiv | Trafik Hayattır DANIŞMA HATTI: (0216) 266 54 98 Volkswagen Finans 


Fotoğraftaki aracın görüntüsü satışa sunulan modellerimizden farklılık gösterebilir. e) BER 3 Xx iş Zi 


CLIO R.S.18 & MEGANE R.S. 


brifing 


R.S. ailesinde yenilikler 


Özel seri Clio R.S.18 ve yeni Megane R.S. iyice kızışan performans rekabetine dahil oluyor 


ENAULT SPORT, ÖZEL SERİ CLIO 
Rss ile performans meraklıları- 
ın ve koleksiyonerlerin dikkatini 
çekecek gibi görünüyor. Renault Sport For- 
mula 1 aracından esinlenilerek sarı ve si- 
yah renk kombinasyonuyla ve sınırlı sayı- 
da üretilen bu özel seri agresif bir duruşa 
sahip. Otomobilin ön kapılarında yer alan 
R.S.18 imzası, tavandaki gri şeritler ve yeni 
R.S. çift elmas logo, Renault Sport FI ta- 
kımına ve takımın 2018'de yarışacağı ara- 
ca gönderme yapıyor. Renault Sport'un FI 
tarzını yansıtan parlak sarı ön kanadı, ko- 
ruyucu yan kısımları ve jant göbeği ise ara- 
cın koyu siyah olan gövde rengiyle kont- 
rast yaratıyor. 

Otomobilin kabini de özel dokunuşlara 
sahne olmuş. Kapı eşiklerindeki R.S. logo- 
su, Alkantara deri karışımı direksiyon si- 
midi ve karbon fiber etkili havalandırma 
kaplaması kabininin sportif görünümüne 
katkı sağlıyor. 

Renault Clio R.S.18 220 bg güç ve 280 
Nm maksimum tork verileri sunuyor. Al- 
çaltılmış ve güçlendirilmiş Trophy şasisi 
ve hidrolik sıkıştırmalı süspansiyonları ile 
otomobilin direksiyon hassasiyetinin arttı- 
rıldığı açıklanıyor. 

R.S. ailesinin bir diğer yeniliği de yeni 
Megane R.S. modeli. 4CONTROL sistemi, 
daha güçlü 1.8 litrelik turbo motoru ve R.S. 
Monitör sistemi gibi yüksek performans 
teknolojileri ile donatılan otomobil, Sport 
ve Cup olmak üzere iki versiyon olarak su- 
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nuluyor. Manuel ve çift kavramalı otomatik 
vites kutusu ile sunulan Megane R.S. 280 
bg gücünde 1.8 litrelik turboşarjlı motora 
sahip. Silindir kapağı yeniden tasarlanan 
ve yeni bir soğutma sistemi entegre edilen 
turbo motor, 30 Nm artışlar 390 Nm maksi- 
mum tork üretiyor. 

Yeni Megane R.S. arka tekerlekleri yön- 
lendiren 4CONTROL sistemi, geliştiril- 
miş süspansiyon kontrolü ve sürüş yardımı 
(ADAS) gibi teknolojilere sahip. Özel ola- 
rak geliştirilen BOSE ses sistemiyle dona- 
tılan otomobilin R.S. takip sistemi de gün- 
cellenmiş. Araçtaki 40 sensörden gelen 
bilgileri toplayan sistem, 8.7 inç büyüklü- 
güne sahip R-Link 2 ekranında gaz, fren, 
direksiyon açısı, 4CONTROL sistemi, s1- 
caklık ve basınç gibi birçok ayarı gerçek za- 
manlı olarak görüntüleyebiliyor. Segmen- 
tinde bir ilk olan yeni R.S. Uzman Takip 
sistemi sayesinde ise sürüşler kayıt altında 
tutulabiliyor. 


Sheer 
Driving Pleasure 


Türkiye'nin en büyük BMW Yetkili Satıcısı ve Yetkili Servisi 
Borusan Oto Samandıra açıldı. Geleceği daha yakından görmek, 
tutkularını harekete geçirmek isteyen herkesi bekliyoruz. 


Borusan Oto Samandıra Borusan Otomotiv BMW Yetkili Satıcısı ve Yetkili Servisi 
Akpınar Mah. Tuna Cad. Bilim Sok. 144 / 2 Sancaktepe / İstanbul Tel: (0216) 228 80 00 


brifing 


Bra re 


Yeni A-serisi iddialı geliyor 


Gelişmiş teknoloilere sahip olan yeni A-serisi 2018'in sonlarında Avrupa yollarına çıkmış olacak 


ERCEDES-BENZ İLK ETAPTA 
iç mekan görsellerini ve yeni 
nesil teknolojilerini paylaştığı 


yeni A-serisinin üzerindeki örtüyü tama- 
men kaldırdı. Selefinden 30 mm daha uzun 
bir aks mesafesine ve 14 mm daha geniş bir 
gövdeye sahip olan 4. nesil A-serisi, önceki 
modelden daha sportif görünüyor. 

A-serisinin kabini de yepyeni bir ortam 
sunmakta. Markanın yapay zeka teknoloji- 
sine sahip yeni nesil MBUX bilgi-eğlence sis- 
temiyle donatılan ilk Mercedes-Benz modeli 
olan A-serisi, ayrıca isteğe bağlı olarak diji- 
tal gösterge paneli de sunuyor. Firma, müş- 
terileri için farklı ekran kombinasyonları 
hazırlamış. Bu kombinasyonlardan ilkinde 
7 inç'lik iki adet ekran bulunurken, ikin- 
cisinde ise bir adet 7 inç'lik ve bir de 10.25 
inçlik ekran sunuluyor. Son kombinasyon 
ise iki adet 10.25 inç'lik ekrandan oluşuyor. 
Bu ekranları dokunmatik olarak veya orta 
konsolda bulunan opsiyonel bir touchpad ile 
kontrol etmek mümkün. Ayrıca sesli komut 
sistemi de opsiyonlar arasında. 

Otomobilin, artan dingil mesafesinin de 
etkisiyle artık daha ferah bir iç mekan sun- 
duğu da açıklanmakta. Omuz, diz ve baş 
mesafelerinde iyileşme olduğu açıklanır- 
ken, bagaj hacminin de 29 litrelik bir artışla 
370 litreye ulaştığı görülüyor. Ayrıca baga- 
jın yükleme ağzının genişliği 20 cm, zemin 
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uzunluğu ise 11.5 cm artmış durumda. 
Yeni A-serisi motor gamında da yenilikler 
barındırıyor. A 200 versiyonundaki 163 bg 
güç ve 250 Nm maksimum tork verileri su- 
nan 1.4 litrelik turboşarjlı motor, 7-ileri ve 
çift kavramalı 7G-DCT şanzıman veya 6-ile- 
ri manuel vites kutusuyla sunulurken, yine 
dört silindirli ve turboşarjlı olan 2-litrelik 
üniteye ise 7-ileri çift kavramalı şanzıman 
eşlik ediyor. A 250 versiyonunda sunulan bu 
ünite 224 bg ve 350 Nm değerleriyle daha 
fazla performans vaat ediyor. Yeni A-serisi- 
nin arkasında A 180 d yazan dizel motor se- 
çeneğinde ise 7-ileri çift kavramalı şanzı- 
manla kombine edilmiş, 116 bg güç ve 280 


Nm tork verileri sunan 1.5 litrelik turbodi- 
zel ünite görev yapıyor. Tüm motor seçenek- 
leri standart olarak önden çekişle sunulacak 
olan yeni A-serisinin dört tekerlekten çekiş- 
libir AMATIC versiyonunun da olacağı belir- 
tilmekte. Ayrıca AMG versiyonu da yine dört 


çeker olarak yollara çıkacaktır. 


HABER 


Yeni Peugeot 


Peigeoi, yeni 508'i sportif bir tasarım, yeni nesil 
teknolojiler ve çok şık bir kabinle gün ışığına çıkardı 


eugeot'nun D-segmenti sedan mo- 
P deli 508'in yeni nesli gün ışığına çık- 

tı. PSA grubunun EMP2 platformu 
üzerine geliştirilen ve markanın yeni tasa- 
rım çizgisine uygun bir ön tasarım sunan 
yeni 508, arka bölümündeyse fastback tar- 
zında bir form barındırıyor. 4.75 metrelik 
uzunluğu selefinden 8 cm daha kısa olan 
yeni 508, yüksek omuz çizgisi, çerçevesiz 
kapıları, minimize edilen ek yerleri, iri jant- 
ları ve arkaya doğru eğimli tavanıyla son 
derece dinamik bir tasarıma sahip. Otomo- 
bilin kabini de son derece sofistike bir görü- 
nüm sunuyor. Peugeot i-Cockpit mimarisi- 
nin en yeni nesline ev sahipliği yapan 508, 


10 inç büyüklüğünde kapasitif dokunma- 
tik ekrana, kompakt boyutlu direksiyona ve 
12.3 inç ebadında yüksek çözünürlüklü bir 
gösterge paneline sahip. 

508'in sürüş destek asistanları da adeta 
teknoloji vurgusu yapıyor. Aktif süspansi- 
yon kontrolü, gece görüş sistemi, otomatik 
acil durum freni ve çarpışma uyarı siste- 
mi, aktif şeritten çıkma uyarı sistemi, sü- 
rücü yorgunluk uyarı sistemi, otomatik far 
kontrolü, hız sınırı tanımlaması ve öneri- 
si, gelişmiş trafik işareti tanımlama sistemi, 
EAT8 otomatik şanzıman ile dur-kalk deste- 
ği de sunan uyarlanabilir hız sabitleme sis- 
temi, şerit takip sistemi ve kör nokta uyarı- 


sı gibi teknolojilere sahip olan 508, ayrıca 
360" görüş açısına sahip park yardımcısı Vi- 
siopark 2 ve tespit ettiği park yerine direk- 
siyon, gaz ve frene müdahale ederek kendi 
kendine park eden yeni nesil Full Park As- 
sist donanımlarına da sahip. 

Yeni 508'in motor gamı ise ekonomik 
ünitelerden oluşuyor. 1.6 litre hacmindeki 
PureTech 180 S&S EAT8 ve PureTech 225 
S&S EAT8 benzinli seçenekler olarak su- 
nulurken, gamın dizel cephesinde ise 1.5 
ve 2.0 litrelik; BlueHDi 130 S&sS 6-ileri ma- 
nuel, BlueHDi 130 S&S EAT8, BlueHDi 160 
S&S EAT8 ve BlueHDi 180 S&S EAT8 olmak 
üzere dört farklı alternatif bulunuyor. 
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HABER 


yundai ve KIA markaları, bu yılki 
H iF tasarım ödüllerinde büyük başa- 

rı elde ettiler. Bugüne kadar çok sa- 
yıda tasarım ödülü alan KIA, bu yıl da iF Ta- 
sarım Ödülleri'nden üç ödülle ayrıldı. Koreli 
marka, Stinger, Stonic ve yeni Picanto model- 
leriyle ödüle layık görüldü. iF Tasarım Ödülle- 
rinden iki yıldır üst üste üç ödülle dönen KIA, 
aynı zamanda aralıksız dokuz yıldır bu ödülü 
alma başarısını göstermiş oldu. Hyundai ise 
Nisan ayında ülkemizde satışa sunmayı plan- 
ladığı B-SUV modeli KONA ve C segmentinde- 
ki şık modeli 130 Fastback ile iF Design tasa- 
rım ödülüne layık görüldü. 


Yeni Phantom 
Türkiye'ye geldi 
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Rolls-Royce Phantom, geçtiğimiz haftalar- 

da Türkiye'de ilk kez sergilendi. 6.545.000 
TLlik bir fiyat etiketi taşıyan otomobilin Türki- 
ye ön siparişleri ise 2019 yılına kadar dolmuş du- 
rumda. Phantom serisinin sekizinci jenerasyonu 
için düzenlenen tanıtım toplantısında konuşan 
Rolls-Royce Motor Cars Avrupa Kurumsal İleti- 
şim Müdürü Frank Tiemann, “Aracımız müşteri- 
lerin daha kişisel bir model istemeleri sonucunda 
ortaya çıktı. Tamamen yeni ve çağdaş bir tasarım- 
layorumlanan bu modelde The Gallery olarak ad- 
landırılan bir kişiselleştirme özelliği mevcut. Bu 
konseptle 100 yıl sonra ilk kez bir aracın ön pa- 
neli yeniden yorumlanıyor. Bu özellikle araç sa- 
hipleri istedikleri sanat eserlerini konsoldaki tek 
bir cam levha arkasına konumlandırabilecekler” 
dedi. Selefinden yüzde 30 daha rijit bir gövdeye 
sahip olan Phantom, arka tekerlek yönlendirme 
özelliği ve stereo kamera destekli adaptif hava- 
lı süspansiyonlar gibi yeni nesil teknolojilere de 
sahip. Devasa motor kaputunun altında 12 silin- 
dirli 6.75 litrelik motor barındıran ultra lüks oto- 
mobil, 571 bg güç ve 1700 devirde 900 Nm maksi- 
mum tork verileri sunuyor. 


L ondra'da geçtiğimiz yıl görücüye çıkan yeni 


Otoshops hedefini 
yüzde 33 aştı 


ALJ Holding bünyesinde, ikin- 
ci el otomobil sektöründe hiz- 
met veren Otoshops, geçtiği- 
miz günlerde bir değerlendirme 
toplantısı düzenledi. İkinci el 
otomobil sektöründe kurum- 
sallığı ve müşterilerine sundu- 
gu yenilikler ile öne çıkan Otos- 
hops, 2017 yılı için hedeflediği 
satış adedini yüzde 33'ün üze- 
rinde aştı. Düzenlenen basın 
toplantısında 2017 yılını değer- 
lendiren Otoshops Genel Mü- 
dürü Tuğrul Denizaşan; “Hizmet 
verdiğimiz 2. El otomobil pazarı 
son 5 yılda sürekli büyüyor. 2012 
yılını 3 milyon 150 bin adet ile 
geçen pazar, 2017 yılını 5 milyon 
190 bin adetile kapattı. Aynı 
dönemde sıfır otomobil pazarı 
ise dalgalı bir seyir izledi. Otos- 
hops olarak 2017 yılına 5 bin 
adetlik satış hedefi ile başladık. 
Yetkili Satıcılarımızın da deste- 
giyle yılı bu hedefimizin yaklaşık 
yüzde 33 üzerinde, 6.640 adet- 
lik satış ile tamamladık. 47 mar- 
kaya ait birçok modelin alım ve 
satımını gerçekleştirdik. 2017 yı- 
lında 2. El hibrit araç soranlar 
çok oldu, hatta birçok müşteri- 
miz talep yazdırdı. Hibrit araç- 
ların 2. El pazarına gelmeleri ile 
birlikte, yüzde 10'a varan bir pay 
alabileceklerini düşünüyoruz” 
dedi. Otoshops Genel Müdü- 

rü Denizaşan, 2018 yılında pa- 
zarın yaklaşık yüzde 10 büyüye- 
ceğini öngördüklerini söyledi. 
Denizaşan “2. El pazarında sa- 
tışların yüzde 5'i kurumsal fir- 
malar tarafından gerçekleşiyor. 
Yüzde 45'i ise galeriler tarafın- 
dan yapılıyor. Kalan yüzde 50 
bireysel satıcılar. Kurumsala ta- 
lep arttıkça Pazar güvenle bü- 
yüyecektir. Bizim de 2018 yılında 
satış hedefimiz 8 bin 500 araç. 
Biz genç bir firmayız. Yapılanma 
çalışmalarımız da hız kesmeden 
devam ediyor. Halen Türkiye ge- 
nelinde yeni yetkili Satıcılarla 
beraber 21 satış noktasına ulaş- 
tık” şeklinde değerlendirdi. 


RICHARD 


MEADEN 


KURUCU 
EDİTÖR 


Bu yıl evo'nın yirminci yaş 
günü. Bunu kutlamak için her 
ay ekipten bir kilit ismi soru 
yağmuruna tutuyor ve evo 
hatıralarını dinliyoruz 


İlk evo hatıranızı paylaşır mısınız? 

İlk hatıram evo'dan da yaşlı. Harry 
Metcalfe ile Performance Car dergisinin 
son grup testinde, bir bankta oturmuş, 
sohbet ediyorduk. Zira odönem Harry'nin 
görev tanımı genişletilmişti ve ben 
kendisinin bizlerle çalışmaya devam 
edeceğinden emin olmaya çalışıyordum. 


evo için kullandığınız ilk otomobil neydi? 
Hakikaten hatırlamıyorum, ama sanırım 
Harry'nin yorgun Golf GTT'ı evo'yla alakalı 
ilk otomobildi. Ayrıca bu otomobilin 
bulunduğu eski bir Performance Car 
sayısını ofis temizliğinden kurtardığımı 
hatırlıyorum. İlk sayımızda da yer 

alan GTI ekibin en sıkı üyelerinden bir 
tanesiydi. 


Peki evo için gittiğiniz ilk lansman? 
Maserati 3200 GT. İlk sayının kapağı. 
İlk sayısını hazırlamış bir derginin 
oraya davet edilmesi müthişti. O 
lansmanda Ferrari ve Maserati ile 
marka iletişimimiz güçlendi. Dönemin 


brifing 


EVO'NUN 20 YILI 


müdürü Tim Watson'a ne kadar 
teşekkür etsek azdır. 


En özel evo testinizi anlatır mısınız? 
288 GTO vs F40 vs F50 vs Enzo 
karşılaştırması yaptığımız 64. sayı testi. 
Ayrıca 195. sayı için yaptığımız “Ateşli 
Hatchback'lerin 50 Yıl” testi de müthişti. 
Son olarak “Ekstrem Sporlar” başlıklı 68. 
sayı testimiz de unutulmaz: Noble M400 
vs 996 GT3 RS vs 360 Challenge Stradale. 
Daha ne olsun! 


En özel evo sürüşünüz hangisi? 

Bir tanesini seçmek zor, ama genel olarak 
sportif aksiyonlar inanılmazdı. N2#te ilk 
yarışım, Pikes Peak yarışım, Bonneville 
Hız Haftası'nda bir Skoda ile 299 mil yol 
yapmam falan... Bunlar müthişti, ama 
benim için evo demek, en güzel yollarda 
sürüş yapmak demek. Mk1 996 GT3 ile 
Targa Florio etaplarını geçtiğim 28. sayı 
sürüşünü unutamam. 


evo kariyeriniz boyunca sizi en çok hayal 
kırıklığına uğratan otomobiller nelerdi? 
Giulia Çuadrifoglio'dan önce lanse 
edilmiş tüm Alfa Romeo modelleri. 


En kötü evo anlarınız? 

Harry M'nin motivasyon konuşmaları 
çok kötüydü. Hatırlıyorum da ilk eCoty 
testimizi yapmıştık ve derginin üçüncü 


Altta: Lotus Elise Sport 135, Meaden'ın evo kariyeri 
boyunca en sevdiği otomobili olmuş 


ayındaydık. Patron satışların kötü 
olduğunu söyledikten sonra dördüncü 
sayının çıkmama ihtimalinden 
bahsetmiş ve bizlere mutlu yıllar 
dilemişti. Şimdi komik gelse de o gün 
çok gerilmiştik. 

Ayrıca en kötü evo anlarım genel olarak 
toyluk içeriyor. Bir de John Barker. 
Kendisinin Evo VI RS Sprint uzun 
dönem test aracıyla uçtum. Sonrasında 
kendisinin düğün otomobili olan Jaguar 
S-type V6 ile uçtum. Hem de düğünden 
önceki gece... Sanırım John'da bir 
sıkıntı var. 


Arkadaşlarınızın yazdığı en iyi evo 
hikayesi nedir? 

Peter Tomalin'in 106. sayı için yazdığı 
Dino Ferrari hikayesi inanılmazdı. 
Detaylı, orijinal ve edebi bir eserdi. Ama 
benim favorim Russell Bulgin'in 15. ve 46. 
sayılarda yer alan “evo kafasr hikayeleri. 
Düşünsenize biri sizi sizden daha iyi 
anlatabiliyor. Kendisi benim açık ara en 
sevdiğim otomobil yazarıdır. 


Geçmiş 20 yılda içinizde kalan bir 
otomobil oldu mu? 

Şımarıklık etmek gibi olmasın ama 
olmadı. Çünkü hemen her şeyi kullandık. 


Peki geçmiş 20 yılda üretilmiş favori 
otomobilleriniz? 

Bir sürü 911 ve Ferrari 458 Speciale. Yine 
de S1 Elise Sport 135 gibisi olmadı diye 
düşünüyorum. 
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İ - FERHAT ALBAYRAK 


Ferhat Albayrak, otomotiv endüstrisinde bugüne kadar yaşanan 


değişimin yavaşlığından şikayet ediyor 


EÇEN AY SEVGİLİ DOĞAN KABAK İLE 1929 
model bir Ford Model A Tudor Sedan test ettik. 
Otomobili deneyimledikten sonra, endüstrinin 
nasıl da yıllardır yerinde saydığına bir kez daha 
şahit oldum. 
Neredeyse 90 yaşında olan ve sanayiyi değiştirmiş, 19 
senede 16.5 milyon satmış Model nin devamı olan Mo- 
del A'ya baktığınızda, kullandığınızda, 2018 model araç- 
larda olan neredeyse bütün komponentleri görüyorsu- 
nuz. Motorun çalışma prensibi aynı, şanzıman prensibi 
aynı, vitesler, direksiyon, kullanım, deneyim tamamen 
benzer. Tabii ki 2018'de güvenlik 
normları daha üstte, iyileştirme- 
ler son derece fazla, ama sonuç 
olarak devrimsel bir fark yok, iki 
başka dünya değil. 
Çok uzaklara gitmeyin, cebiniz- 
deki telefona bakın. 5 sene önce 
çıkan modeli bedava verseler 
almak için düşünürsünüz. Ya da 
Televizyon, bugün 4K HDR ol- 
mayanı aldığınızda, sanki çöpe 
para vermiş gibi davranılıyorsu- 
nuz. Oysaki 10 sene önce 1 mil- 
yona 1 kontrast oranlarından, 
1080p Full HD özelliklerden 
bahsediyorduk. 
Bilgisayarlara hiç girmek iste- 
miyorum, siz istemeseniz de 10 
seneyi aşmış bir bilgisayarı kul- 
lanmak, antikacılıkla eş değer 
tutuluyor. Zaten bir süre sonra 
ne programlarını yükleyebiliyor- 
sunuz ne de birşey bağlayacak 
portlarınız kalıyor. 
Otomobil bir sanayi ürünü ol- 
duğu kadar aynı zaman da bir 
teknolojik ürün. 100 sene önceki 
masamızı, sandalyemizi kullanabiliyoruz, ancak diğer 
teknolojik ürünler hayatımıza girdiğinde bu kadar bü- 
yük farklılıklar yaratırken, nasıl oluyor da bu endüstri, 
dünyayı kontrol eden, kitleleri sürükleyen, ekonomiyi 
yöneten bu koca endüstri yerinde saymaya devam edi- 
yor. 
Al yani yapay zeka hayatımıza çok hızlı bir şekilde giriş 
yaptı. Siz acaba nasıl olacak diye düşünürken, 4. sevi- 
ye otonom Tesla'lar sokaklarımızda dolaşıyor, size Ins- 
tagram'da kendinize gözlük takarken, CPU sizin kafa 
geometrinizi hafızasına alıp, seçeceğiniz şapkaları Face- 
book'da önünüze çıkarıyor, ya da sanal bir asistan size 
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“2018 yılında 1929 
model bir otomobili 
kullandığımda, 
araçların kalıtımsal 
farkları beni 
etkilemezken, 
eminim 2030 
yılında, 2015 
model bir aracın 
kapısını bile açmak 
istemeyeceğim” 


e-mail atıp toplantı talep edenler ile kendi kendine ko- 
nuşup zamanını belirliyor ya da bir roket uzaya gidiyor, 
sonra Dünya'ya dönüp kendi kendine iniş yapıyor. Bun- 
ların hepsi gerçek ve şu an yaşanıyor. 

Afın bu kadar hızlı gelişmesinin baş sebepleri, bana 
göre, dot.com milyonerleri denilen, internetin ilk çıktı- 
ğında bu işe girip büyük paralara şirketlerini satan ya da 
hala internetten para kazanmaya devam eden zenginler. 
Bu zenginler o kadar hızlı ve çok yüksek miktarlarda 
para ile buluştu ki, bunu harcamaları da diğer konvan- 
siyonel zenginlere ve sanayicilere göre çok daha sıra dışı 
oldu. Ufak bir yazılıma 10'ar mil- 
yon USD'ler verilirken, sanayici- 
ler ise makine parklarını 5 sene- 
de bir yenilemek için 5 sene o 
yatırımı düşünürlerdi. Şimdi ise 
durum çok farklı ve ucu bucağı 
olmayan yatırım fonları, yaratıcı 
fikirleri kapmak için adete birbi- 
riile yarışıp, hayal dışı rakamlar 
telaffuz edebiliyorlar. 

Son 10 senede yaşananlar baş 
döndürücü. Bunlardan bizi daha 
yakından ilgilendiren, otomotiv 
sektörünün dönüşümünü izle- 
mek ise son derece umut vade- 
dici. 

Silikon vadisinden gelen yeni 
zenginlerin, yaratıcı beyinlerin, 
ama en önemlisi pazarlama de- 
halarının otomotiv sektöründe 
çalışmaları için bir an önce bir 
şey yapmak lazım. 1950-60'lar- 
da otomobiller nasıl tanıtılıyor- 
sa hala aynı şekilde tanıtılmaya 
çalışılırken, Tesla'nın Mars'a 
Roadster göndermesi, herhal- 
de tarihin en iyi pr/pazarlama 
çalışmalarından biri olarak adını altın harflerle yazdır- 
mıştır. Bu ve bunu gibi yaratıcı fikirlerin eksikliği, sade- 
ce otomobil geliştirmede değil, tanıtılması ve kitlelere 
ulaştırılmasında da göze çarpıyor. 

2018 yılında, 1929 model bir otomobili kullandığımda, 
araçların kalıtımsal farkları beni etkilemezken, eminim 
2030 yılında, 2015 model bir aracın kapısını bile açmak 
istemeyeceğim. Şu anda bile kapısını kendi kendine 
açan araçlar varken (Model X) 2030'da artık araç beni 
gördüğünde nereden ne şekle girecek merak ediyorum. 
Ve bunu hayal etmek bile beni çok mutlu ediyor. 
Hepinize keyifli sürüşler... 


The Power of Dreams 


YENi CIVIC SEDAN DİZEL 


100 km'de 3.4 litre yakıt tüketimine* sahip yeni Civic Sedan 
Honda Showroom'larında sizi bekliyor. 


— — e km il —. 
> amam van 
m. m mmm mama ya am 


*2018 model Civic Sedan 1.6 L Elegance ve Executive Dizel M/T versiyonları için birleşik yakit tüketim değeri 3.4 |t/100 km ve COz emisyon değeri 91 g/km'dir. 
EC 715/2007 ile degişik EU 2017/1347 ölçüm metoduna göre, ideal şartlarda elde edilen test değerleridir. Normal kullanım koşullarında farklılık gösterebilir. 
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e Honda Finans honda.comir - h2.com.tr 


facebook.com/HondaTR : twitter.com/HondaTR - instagram.com/hondatr 


KAAN ÖZSENLER 


Kaan Özşenler, 2018 sezonunda yarışacak takımlardan ve ilk yarış olan 
Monte Carlo Rallisi'nin sonuçlarından bahsediyor 


ALLİ SEVERLERDEN ÇOK SPOR SEVERLERİN 
ilgiyle izlediği diyebileceğim bir organizasyon 
olan Monte Carlo Rallisi ile sezon başladı. Se- 
zon öncesi İngiltere Birmingham'da yapılan 
motorsporları fuarı takımların tanıtım yapmasına im- 
kan verse de, bu Ralli bir premier. Çok özel bir yeri 
var; aynı Tour de France ya da Wimbledon gibi önemli 
bir organizasyon. 
Bu sezon yine aynı takımları izleyeceğiz. Toyota Gazzo 
Racing, Citroen Total Abu Dha- 
bi WRT, Msport WRT ve Hyun- 
dai WRT takımlarının yanına 
bir yenisinin katılması zor; hem 
registrasyon anlamında hem de 
bütçesel sebeplerden dolayı. 
Fakat pilotsal olarak bir takım 
sürprizler olabilir. Dikkatimizi 
çeken diğer bir nokta da WRC 
2 grubundaki pilot kalitesi. Ön- 
deki ekipler kompetitif ve me- 
rak uyandırıcı sonuçlara imza 
atacağa benziyor. 
Takımlar bu yıl 3 pilotla sezona 
başlıyorlar; ancak deklare ettik- 
leri pilotlar varsa ki bu anlamda 
en büyük sürprizi Citroen Se- 
bastian Loeb ile yaptı, takıma 
katabilecek yarış bazında pilot 
değişikliklerine gidebilecekler. 
Takımlar ve pilotları tanıtmak 
gerekirse; Toyota Gazzo Ra- 
cing: Jari Matti Latvala — Miikka 
Anttila , Ott Tanak — Martin Jar- 
veoja ve takımın en genç bireyi 
Esapekka Lappi — Janne Ferm. 
Citroen Total Abu Dhabi WRT: 
Kris Meeke — Paul Nagle, Craig 
Breen — Scoot Martin, Khalid 
El Çassimi — Chris Patterson, 
Mads Ostberg — Torstein Erik- 
sen. Yılın sürprizi ve programına ilk olarak Meksika 
Rallisi ile başlayacağı açıklandı. Merakla o günü bek- 
liyoruz. Sadece 3 yarış yapacak olsa bile bizler için bü- 
yük bir bonus.( Meksika—Korsika—Katalunya) Msport 
WRT: Geçtiğimiz sezonun hem takımlar şampiyonu, 
hem de pilotlar şampiyonu ekip yoluna yine Sebastian 
Ogier — Julien İngressa, Elyfan Evan — Daniel Barrit ile 
devam edecek. Takımın 3. Takımı ise değişmeli olarak 
Bryan Bouffier — Jerome Degout ve genç Finli Temmu 
Suninen — Mikko Markkula. Hyundai WRT: Takımın 
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“Sezon öncesi 
Birmingham'da 
yapılan 
motorsporları fuarı, 
takımların tanıtım 
yapmasına imkan 
verse de, bu Ralli 
bir premier. Çok 
özel bir yeri var; 
aynı Tour de France 
ya da Wimbledon 
gibi önemli bir 
organizasyon” 


ana ekibi Thery Neuville — Nicolas Gilsoul ve Andreas 
Mikkelsen — Andres Jaeger'den oluşuyor. Bu takımda 
da 3. ekip değişmeli olarak Hayden Paddon — Sebastian 
Marshall, Dani Sordo — Carlos Del Barrio'dan oluşacak. 
Ekipleri tanıdık, şimdi de biraz yarışa bakalım. 

Monte Carlo Rallisi her zaman olduğu gibi Casino 
önünden start aldı. Ekipler 17 özel etabı 388 km ola- 
rak geçtiler. Yarışın toplam uzunluğu ise 1253 km. İlk 
2 etap gece geçiliyor ve onlar da yarış gibi efsaneleşen 
etaplar arasında. 

İlk günü geçen yılın şampiyo- 
nu Ogier lider kapattı. Yarışın 
ikinci gününde ekipleri bekle- 
yen en büyük tehlike ise kara 
buz diye adlandırılan zemin 
farklılığı oldu. İkinci gün yarı- 
şı ilk terk eden Miikelsen oldu 
ve akü probleminden yarış dışı 
kaldı. İkinci günün sonunda 
servis alanında yağmur sürpri- 
zi vardı. Üçüncü gün geçilecek 
etapların zeminin karla kaplı 
olduğunu düşünecek olursak 
kafalardaki senaryo oldukça 
karışıktı. Yarışın üçüncü gü- 
nünde, bu yarışın en büyük 
trajedisi yaşandı. Dani Sordo 
yarışı genel klasmanda üçüncü 
götürürken 9. etapta yol dışı 
kalarak yarışı tamamlayamadı. 
Üçüncü günün lideri ise yine 
Ogier oldu. 

Yarışın dördüncü ve son günün- 
de çok erken saatlerde başla- 
yan etaplar yine bir efsanevi 
bölüme ev sahipliği yaptı. Col 
de Turini etabının başlarında, 
kuru asfalt zirve noktalarının 
karlı olması yarışın kaderini 
etkileyebilir bir durumdaydı. 
Ancak korkulan olmadı ve yarışın son özel etabı olan 
power stage'i Kris Meeke-Paul Nagle kazanarak, sezon 
için değerli puanlar aldılar. 

Yarışın genel klasmanında; Msport WRT'den Sebasti- 
an Ogier — Julien İngressa birinci olurken, Toyota Ga- 
zoo Racing'den Ott Tanak — Martin Jarveoja ikinci, ta- 
kım arkadaşı Jari Matti Latvala — Mikka Anttila üçüncü 
olarak zorlu mücadeleden karlı çıkan isimler oldular. 
Önümüzdeki sayıda İsveç Rallisi ile Meksika Rallisi'ni 
beraber değerlendireceğiz. 
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“Sportmen SUV 


Jaguar'ın kompakt SUV modeli E-PACE, görüntüsü ve çevikliğiyle spor otomobillerden rol 
çalarken, arazi yeteneğini de geri plana atmıyor. Yeni Jaguar ile Korsika'da buluşuyoruz... 


U OTOMOBİLİ TANITMAK İÇİN 
B bundan daha iyi bir coğrafya bul- 
mak zor. Her ne kadar Korsika'ya 
daha önce gitmemiş olsam da, adanın do- 
ğal güzellikler içerisinde kıvrıla kıvrıla 
ilerleyen keyifli virajlara ve temiz bir as- 
falta sahip olduğunu duymuştum. Üste- 
lik Tour de Corse, yani Korsika Rallisi ger- 
çeğini de gözden kaçırmamak gerekiyor. 
Kısacası; Fransa'nın güneydoğusunda yer 
alan bu büyük adanın, Jaguar E-PACE gibi 
dinamik özellikleri ön plana çıkarılan bir 
otomobil için çok uygun bir ortam sunaca- 
gını düşünüyorum. 
Bizim için Korsika'ya ulaşmak pek kolay 
olmadı. Önce kış aylarında keskin soğukla- 
rın yaşandığın Prag'a uçarak bir gece bura- 


26 evodergi.com.tr 


da konakladık. Ertesi sabah ise hava henüz 
aydınlanmadan uyanarak, özel bir uçuş- 
la Korsika'ya doğru havalandık. Donduru- 
cu Prag havasından sonra Akdeniz güneşi 
çok iyi geldi diyebilirim. Güneşin altında ve 
bol oksijenli bir ortamda sürüş yapacak ol- 
mak bile harika bir duyguyken, programda- 
ki yüzlerce kilometre boyunca bir Jaguar'ın 
direksiyonunda olmak da apayrı bir keyif 
olacak gibi. Aslında ben bu bol virajlı Kor- 
sika yollarında bir F-TYPE kullanmayı ter- 
cih ederdim, ancak yine de yüksek gövde- 
sine rağmen, E-PACE'in de virajların keyfini 
çıkarmak açısından iyi bir yol arkadaşı ola- 
cağını düşünüyorum. Rotamızı oluşturan 
yolların, muhteşem bir doğanın içerisinde 
kıvrılıyor olması, asfaltın dışına çıkmamıza 


da imkan verecek gibi görünüyor. 

Korsika havaalanının otoparkında bu- 
luştuğumuz E-PACE'ler canlı renkleri, iri 
jantları ve kaslı gövdeleriyle harika gö- 
rünüyor. Jaguar çizgilerinin kompakt bir 
forma bu kadar iyi adapte edilebileceğini 
düşünmüyordum doğrusu. Her ne kadar 
bebek F-PACE olarak görsek de, E-PACE'in 
tasarımında daha çok markanın etkileyici 
coupe'si F-TYPE'a gönderme yapan çizgiler 
bulunuyor. Özellikle farlar ve ön ızgara ta- 
sarımı, kompakt SUV'ye F-TYPE'ın yüz ifa- 
desine benzer bakışlar kazandırmış. Kısa 
ön ve arka tampon çıkıntıları, arkaya doğru 
eğimli tavan hattı, kaslı omuzlar, C sütunun- 
da yukarı doğru yükselen cam çizgisi, dar 
ve eğimli arka cam, yüksekte konumlandı- 


LANSMAN 


rılmış ince formlu stop grubu ve seçenekler 


arasında bulunan 21 inçlik jantlar E-PACE'e 
kompakt SUV tarzının en sportif görünüm- 
lerinden birini kazandırıyor. Üstelik R-Dy- 
namic donanım paketiyle tercih edildiğinde 
E-PACE'in görüntüsü daha da sportifleşiyor. 

Yaklaşık 4.4 metre uzunluğundaki oto- 
mobil, 2681 mm'lik bir dingil mesafesine sa- 
hip. Bu da tekerleklerin mümkün olduğunca 
köşelere yerleştirildiği anlamına geliyor ki, 
bu detay özellikle arka bölümde hemen fark 
ediliyor. Bu yapının yol tutuşa ve iç hacme 
olumlu etki edeceği bir gerçek. 

Otomobilin sürücü kapısını açmadan 
önce, ön camın köşesinde yer alan bir de- 
tay gözüme takılıyor. Bir grafik uygulaması 
olan bu detayda, doğada ilerleyen iki Jagu- 


yazı BAHADIR BEKTAŞ / KORSİKA 


ar bulunuyor. Arkada yürüyenin bir yavru 


olması ise yüzümde bir tebessüm yaratıyor. 
Aynı grafiğin, yan aynalardan zemine yansı- 
yan aydınlatmalarda da bulunduğunu belir- 
teyim. Sanırım bebek Jaguar imajı, bundan 
daha iyi yansıtılamazdı. 

E-PACE'in sürücü kapısını açtığımda içe- 
ride sürücü odaklı bir kokpit olduğunu gö- 
rüyorum. Buradaki detaylar, kumandalar 
ve genel hatlar çok tanıdık. Direksiyon simi- 
di, vites kolu ve sürüş modu kumandası gibi 
ana kontrollere hiç yabancılık çekmiyorum. 
F-PACE'in çevirmeli vites kumandası yeri- 
ne burada F-TYPE'dan alınan vites koluna 
yer verilmiş. Sade ve anlaşılır kumandalara 
sahip olan E-PACE'in orta konsolu ise eğim- 
li bir yapıya sahip. Konsolun üst tarafında 


Üstte: Ön camdaki bu detay 
gülümsememize neden oluyor. 
Solda: E-PACE sportif jant 
seçenekleri sunuyor. Otomobili 
21inç ebadına kadar jantlarla 
satın almak mümkün 


markanın yarış geçmişine gönderme yapan 
kıvrımlı bir forma yer verilmiş. Otomobilin 
ön konsolu genel olarak yüksek tasarlanmış, 
ancak bu durum öndeki görüş açılarıyla il- 
gili bir sıkıntı yaratmıyor. Arkadaki görüş 
ise dar arka cam ve kalın C sütunları sebe- 
biyle, tıpkı coupe otomobillerde olduğu gibi 
oldukça kısıtlı. Bu çok normal, çünkü E-PA- 
CE'in tasarımı coupe DNA'sından detaylar 
barındırıyor. Bu durum kapıların ardına da 
etki etmiş. Tıpkı F-TYPE'da olduğu gibi, sü- 
rücü tarafının konsoldan vites koluna doğ- 
ru uzanan bir parça vasıtasıyla yolcudan 
ayrılmış olması, sürücü odaklı bir ortam ya- 
ratmış. İçerideki malzeme kalitesi ve işçilik 
de marka imajına yakışır türden. Ön konsol, 
koltuk ve kapı içlerindeki deri kaplamalar 
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ve kontrast dikişler ile kafalıklardaki Jagu- 


ar logoları içerideki kalite hissiyatını çok iyi 
bir noktaya taşıyor. Kabinin teknolojik yönü 
de oldukça kuvvetli. 12.3 inçlik dijital gös- 
terge paneli, 10 inç dokunmatik ekranlı son 
nesil Touch-Pro bilgi eğlence sistemi ve TFT 
head-up display, içerideki sportif ortama 
teknoloji katıyor. E-PACE yüzde 66 oranın- 
da daha fazla bilgi aktarabildiği açıklanan 
yeni nesil head-up display'e sahip ilk Jagu- 
ar modeli oluyor. 

E-PACE'in teknolojik donanımları arasın- 
da bir de giyilebilir bir donanıma yer veril- 
miş. Daha önce Land Rover modellerinde de 
karşımıza çıkan “Aktivite Anahtarı” adında- 
ki su geçirmez bileklik sayesinde otomobilin 
kilidini, ana anahtar yanınızda olmadan da 
açabiliyorsunuz. Bu sayede yüzmeye, bisik- 
let kullanmaya veya sörfe gittiğinizde anah- 
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tarı aracın içerisinde bırakabiliyorsunuz. 
Aktif bir yaşam tarzı olan kullanıcılar için 
faydalı bir detay. Bu arada E-PACE'in bagaj 
hacminin 577 litre olarak verildiğini de be- 
lirtmeliyim. Dışarıdan bakıldığında hiç belli 
etmiyor, ama aslında E-PACE gayet geniş bir 
bagaja sahip. Ayrıca kabinde de hacimli eşya 
gözleri ve pratik saklama alanları ile kulla- 
nışlı bir ortam yaratılmış. Tabii ben bundan 
çok otomobilin sürüş özelliklerini merak 
ediyorum. Yola çıkma vakti geldi... 

Iki gün boyunca aşacağımız birkaç yüz 
kilometre boyunca E-PACE'in farklı motor 
seçeneklerini kullanma imkanı bulacağım. 
Listede, hepsi dört tekerlekten çekiş siste- 
miyle donatılan, benzinli ve dizel olmak 
üzere 2-litrelik Ingenium motor seçenek- 
leri bulunuyor. Buradaki otomobillerin ta- 
mamı otomatik şanzımanla kombine edil- 


JAGUAR E-PACE 


miş. E-PACE ülkemize ise 250 bg güç ve 365 
Nm tork verileri sunan turbo-benzinli motor 
seçeneğiyle ithal ediliyor. Otomobili O'dan 
100 km/s hıza 7 saniyede çıkaran bu ünite- 
nin, lineer bir devirlenme karakteri sundu- 
ğu görülüyor. Ayrıca 9-ileri ZF şanzımanın 
vites geçişleri de son derece akıcı ve yumu- 
şak. E-PACE'in motor seçenekleri arasında 
150, 180 ve 240 bg gücünde dizeller ve 300 
beygirlik bir başka benzinli daha bulunuyor. 
Ancak bu versiyonlar ülkemize ithal edil- 
miyor. Başta dizel seçeneğin ülkemize ithal 
edilmemesi bana biraz ilginç gelmişti, an- 
cak otomobilin sportif hissiyatını gördükten 
sonra benzinlinin E-PACE'e daha çok yakış- 
tığına kanaat getirdim. Yine de ileride E-PA- 
CE'i ükemizde dizel motor seçeneğiyle de 
görebilme ihtimalimiz bulunuyor. 

E-PACE, yüksek gövdesinden beklenme- 


LANSMAN 


yecek bir viraj kabiliyeti sunuyor. Test sü- 
rüşü için neden Korsika yollarının tercih 
edildiğini şimdi daha iyi anlıyorum. Çok 
sıkı bir şasiye sahip olan otomobildeki dört 
çeker sisteminin, gerekli durumlarda gü- 
cün tamamını arka aksa yönlendirebiliyor 
olması, E-PACE'in sürüşüne dinamizm ka- 
tıyor. Ayrıca aynı akstaki tekerlekler ara- 
sında torkun yüzde 100'e varan oranlarda 
tek bir tekerleğe aktarılabiliyor olması da 
bu dinamizde pay sahibi. Jaguar, dört çe- 
ker sisteminin aktarma becerisini göster- 
mek için bizlere, hemen yukarıda gördüğü- 
nüz özel parkuru hazırlamış. 

E-PACE'in şasisi Korsika'nın kombine as- 
falt virajlarında çok çevik tepkiler veriyor ve 
direksiyon da otomobili bir virajdan diğeri- 
ne fırlatmak konusunda çok yardımcı olu- 
yor. Buradaki sürüşün bana Porsche Macan'ı 
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hatırlattığını söyleyebilirim. Hatırlarsanız 
Macan için türünün en çevik otomobili yo- 
rumunu yapmıştım. Anlaşılan bu konuda 
artık çok ciddi bir rakibi var. 

E-PACE sadece çevik ve dinamik değil, 
aynı zamanda konforlu da hissettiriyor. Sü- 
rüş modu kumandasına dokunmadığınız 
sürece sakin ve huzurlu bir seyahat sunuyor. 
Ayrıca yalıtımı da çok iyi. Vites kolunun ya- 
nında yer alan mod kumandasından Dyna- 
mic modunu seçtiğinizde ise Jaguar'ı biraz 
sinirlendiriyor ve agresif yönünü açığa çıka- 
biliyorsunuz. Bu modda otomobilin son ne- 
sil üç tüplü adaptif süspansiyonları sertle- 
şiyor, direksiyonu ağırlaşıyor, gaz tepkisi ve 
vites geçişleri de heyecanlı sürüşlere uygun 
hale geliyor. Sürüşün bu şekilde çok eğlen- 
celi olduğunu, ancak bu sırada bile konfor- 
dan ödün verilmediği görülüyor. 


Her ne kadar 
bir asfalt otomobili 
olsa da, E-PACE 
arazide de oldukça 
yetenekli 


Her ne kadar bir asfalt otomobili olsa 
da E-PACE arazide de oldukça yetenekli. 
Organizasyonun bir bölümünde gerçek- 
leştirdiğimiz dere geçişi ve arazi sürüşü, 
Jaguar logolu kompakt SUW'nin yetenek- 
lerinin sadece asfaltla sınırlı olmadığı- 
nı gösteriyor. Parkurun bazı noktalarında 
adeta bir Land Rover gibi hissettiren E-PA- 
CE, arazideki yeteneğiyle beni şaşırtmış 
olsa da, ben bu otomobilin asfalta daha 
çok yakıştığını düşünüyorum. Çünkü sü- 
rüş keyfi, hele ki virajlı bir yoldaysanız, 
çok yüksek. Bu keyfi ve sportifliği bence 
en büyük rakibi olan Porsche Macan'dan 
daha düşük bir fiyatla sunuyor olması da 
önemli bir detay. S, R-Dynamic S, R-Dyna- 
mic SE olmak üzere üç farklı donanım pe- 
ketiyle sunulan E-PACE, 80.000 eurodan 
başlayan fiyat etiketleri taşıyor. 


evodergi.com.tr 29 


Dört dörtlük 


Honda Civic Sedan'ın uzun zamandır beklenen dizel motor seçeneği, 
yakıt ekonomisini sessiz, titreşimsiz ve keyifli bir karakterle birleştiriyor 


ONDA, ÖNCEKİ NESİL CIVIC 
Hatchback'te dizel motor seçe- 
neği de sunmaya başlamış, se- 


dan versiyon ise sadece benzinli ve fabrika 


çıkışlı LPG'li seçeneklerle yollara çıkmış- 
tı. RS logolu 182 bg'lik yeni turbo benzin- 
li versiyonuyla motor gamını güçlendiren 
yeni nesil Civic Sedan ise geçtiğimiz gün- 
lerde, bu gövdedeki dizel motor eksiğini de 
giderdi. Uzun zamandır beklenen dizel mo- 
torlu Civic Sedan'ı önce Roma'da, ardından 
ise İzmir-Çeşme arasında gerçekleştirilen 
test sürüşü organizasyonunda kullandık. 
Üretimi Türkiye'de, yol testleri ise Tür- 
kiye, İngiltere ve Almanya'da gerçekleşti- 
rilen Civic Sedan Dizel, tıpkı otomobilin 
diğer motor seçenekleri gibi yurt dışı pa- 
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zarlara da ihraç edilecek. Şu an için 6-ile- 
ri manuel şanzımanla birlikte sunulan i-C- 
DTi ünite, yılın ikinci yarısından itibaren 
ise ZF imzalı 9-ileri otomatik şanzıman 
seçeneğine de kavuşmuş olacak. Aynı dö- 
nemde Civic'in hatchback gövde seçeneği- 
nin dizel-otomatik versiyonu da satışa su- 
nulmuş olacak. 

Dizel motora sahip sedan gövdeli Ci- 
vicin sürüş karakteri ve verimlilik sevi- 
yesinden önce, motordaki mühendislikten 
bahsetmemiz daha doğru. 

Honda'nın benzinli motorlar konusun- 
daki uzmanlığını dizel motor konusunda 
da ortaya koyduğunu görüyoruz. Roma'da 
gerçekleştirilen test sürüşü öncesinde ka- 
tıldığımız basın toplantısındaki teknik 


sunumda, Honda'nın sadece dizel motor 
geliştirmediğini, her yönüyle iddialı bir 
ünite yaratmaya çalıştığını görüyoruz. 
Yeni nesil i-DTEC motorun titiz bir yakla- 
şımla ortaya çıkarıldığı hissediliyor. Hon- 
da'yı bilen okuyucularımız, markanın 1.6 
litrelik i-DTEC motoru daha yakın zaman 
önce Civic Hatchback modelinde de sun- 
duğunu söyleyebilir. Evet bu doğru, ancak 
Civic Sedan'da yer verilen motor, tama- 
men yenilenmiş ve verimliliği arttırılmış 
bir ünite. Yaklaşık 1 saat süren teknik su- 
num, yapılan revizyonun boyutunu göz- 
ler önüne sermeye yetti diyebilirim. Önce- 
likle i-DTEC motorun dış tasarımı, silindir 
bloğunun yüzeyine ek döküm kaburgalar 
eklenerek geliştirilmiş. Söz konusu kabur- 


Öncelikli hedef 
dizel motorun 
mekanik sürtünme 
seviyesini benzinli 
motor seviyesine 
indirmek olmuş 


LANSMAN 


gaların, yapısal rijitliği ve dayanıklılığı ar- 


tırırken, aynı zamanda motorun gürültü 
ve titreşim seviyesini de azalttığı açıkla- 
nıyor. Motorun hafif yapılı, üstten çift ek- 
santrikli (DOHC) silindir kapağı ise yük- 
sek basınca dayanıklı dökme alüminyum 
alaşımdan üretilmiş. Yeniden tasarlanan 
motorda daha etkin bir soğutma sistemine 
yer verildiği için motor bloğu daha verim- 
li soğutulabiliyor. Bu sayede alüminyum 
bloğun yapısı incelirken motorun ağırlı- 
ıda yüzde 2 oranında azaltılmış. Önce- 
ki 1.6 i-DTEC motorun pistonları alümin- 
yum olmasına karşılık, yeni ünitede çelik 
pistonlar kullanılıyor. Dövme çelik piston 
kullanımı ise soğutma kayıplarını azaltı- 
yor. Bu yapı termal enerjinin motor bloğu- 
na ulaşmasını önlerken, termal verimlili- 
&i arttırmaya yardımcı oluyor. Önceki 1.6 
i-DTEC motor üzerinde çalışan Honda'nın 
geliştirme mühendisleri için öncelikli he- 
def dizel motorun mekanik sürtünme se- 
viyesini benzinli motor seviyesine indir- 
mek olmuş. Bu amaçla yeni 1.6 i-DTEC 
motorda sürtünmeyi azaltan honlama tek- 
niği uygulanmış. Bu teknik, piston ve si- 
lindir yatakları arasında son derece pü- 
rüzsüz bir yüzey oluşturarak sürtünme 
seviyesini azaltmış. Tek bir honlama iş- 
leminin uygulandığı geleneksel üretim 
tekniğinin aksine bu teknikte iki aşama- 
lı bir honlama işlemi uygulanmakta. Bu- 
nun aynı zamanda motorun uzun vadede 
aşınma dayanımını geliştirdiği de açık- 
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lanmakta. 

Daha düşük sürtünme daha az ısı üreti- 
mini beraberinde getirirken, aynı zaman- 
da düşük sıkıştırma oranına da imkan ta- 
nımış. Önceki nesil 1.6 i-DTEC motorda 
15,8 olan sıkıştırma oranı yeni nesil mo- 
torda 14,6'ya düşürülmüş. Yanma esnasın- 
daki ısıyı ve basıncı düşüren Honda, yakıt 
tüketimini düşürürken yeni ilave teknolo- 
jiler kullanarak 1.6 i-DTEC motorun NOx 
emisyon değerlerini de aşağıya çekmiş. 
Motorun turboşarjı da revize edilmiş. De- 
gişken geometrili turbonun dönme hızı 
otomobilin elektronik sistemi tarafından 
kontrol ediliyor. Böylece turbo boşluğu en 
aza indirilirken, alt ve orta devirlerde ol- 
duğu kadar yüksek devirlerde de etkin bir 
performans elde edilmiş. 1800 barlık yük- 
sek bir basınçta çalışabilen solenoid en- 
jeksiyon sistemi, yüksek hava emiş özel- 
liğine ve yüksek girdaplı silindir kafasına 
sahip silindirler ve NOx emisyonlarını dü- 
şürmek için yüksek ve düşük basınçta ça- 
lışan EGR sistemi de motordaki yenilikler 
arasında. Sizleri motordaki tüm bu teknik 
detaylara boğduktan sonra şanzımanda 
da bazı iyileştirmeler olduğunu belirtme- 
liyim. Vites değiştirme sürtünmesi önce- 
ki nesil Civic'e kıyasla yüzde 40 oranında 
azaltılan şanzımanın sabit kafesli helezo- 
nik geri vites mekanizması da gürültüyü 
önemli ölçüde düşürmüş. 

Biraz da rakamlardan bahsedip sürüşe 
geçebiliriz. Civic Sedan'ın 1.6 litrelik sıra- 
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lı dört silindirli i-DTEC turbo dizel moto- 
ru 4000 d/d'da 120 bg güç ve 2000 d/d'de 
300 Nm tork üretiyor. 6-ileri manuel şan- 
zıman eşliğinde otomobili O'dan 100 km/s 
hıza 9.9 saniyede ulaştıran i-DTEC'in sun- 
duğu tüketim verileri de yüksek bir tu- 
tumluluğa işaret ediyor. Güncel NEDC test 
normlarına göre 91 gr/km CO2 emisyon 
salımı gerçekleştiren Civic Sedan i-DTEC, 
fabrika verilerine göre 100 km'de sadece 
3.4 litrelik ortalama yakıt tüketim değeri 
sunuyor. Önceki nesil Civic Hatchback'te 
tanık olduğumuz tutumluluğu dikkate 
alırsak, Civic Sedan'ın da bu yönde elinin 
çok güçlü olduğu bir gerçek. 

Roma yollarında ve bir hafta sonra da 
İzmir-Çeşme otoyolunda kullandığımız 
dizel motorlu Civic Sedan'da dikkatimizi 
çeken ilk şey sessizlik oluyor. Burada bah- 
settiğim, düşük hacimli dizellerde tanık 
olmadığımız seviyede bir sessizlik. Bu ses- 
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sizliğin sarsıntısız bir çalışma karakteri 
ile birlikte karşımıza çıkması, Civic Sedan 
i-DTEC'i, ses ve titreşim açısından adeta 
sınıfının en konforlu modellerinden biri 
yapıyor. Üstelik otomobil sportiflik hissi- 
yatını dizel motor seçeneğinde de koru- 
mayı başarıyor. Turbo gecikmesi gibi bir 
zayıflık göstermiyor ve lineer bir hızlanma 
karakteri ortaya koyuyor. Ayrıca yüksek 
hızlardaki esneklik performansının da, 
1.6litrelik pek çok dizel motorludan daha 
iyi olduğunu söylemek mümkün. 

Civic Sedan i-DTEC'in tasarımı ve ka- 
bin özellikleri ise benzinli versiyonla aynı. 
Otomobili ayırt etmek için bagaj kapağına 
bakmak gerekiyor; çünkü tek belirgin fark 
arkadaki i-DTEC ibaresi oluyor. 

Yeni Civic Sedan 1.6-litre i-DTEC; ülke- 
mizde Elegance ve Executive donanım pa- 
ketleriyle satışa sunuluyor. 121.000 TLlik 
fiyat etiketi taşıyan Elegance donanım se- 


HONDA CIVIC SEDAN 1.6 I-DTEC & HONDA JAZZI.5 i-VTEC 


i 


viyesinde; otomatik yanan farlar, adap- 
tif hız sabitleme sistemi, ısıtmalı ön kol- 
tuklar, sekiz hoparlörlü 180 Watt gücünde 
ses sistemi, Honda Connect bilgi ve eğlen- 
ce sistemi, çift bölgeli otomatik klima, 17 
inçlik alaşım jantlar, ön ve arka park sen- 
sörleri ve geri görüş kamerası sunuluyor. 
Üst donanım paketi olan ve 130.000 TLlik 
etiket taşıyan Executive'de ise deri döşe- 
me, LED ön farlar, uyumlu akıllı telefonlar 
için kablosuz şarj, Garmin uydu navigas- 
yon, ısıtmalı arka koltuklar ve 10 hopar- 
lörlü 452 Watt gücünde premium bir ses 
sistemi bulunmakta. Donanım açısından 
eli oldukça güçlü görünen, boyutları ve 
gösterişli proporsiyonlarıyla zaten beğeni- 
len bir otomobil olan Civic Sedan'ın dizel 
motor seçeneğiyle satışlarını yukarıya çe- 
keceği bir gerçek. Ancak dizel satışlarının 
9-ileri otomatik şanzımanla birlikte daha 
da artacağını düşünüyoruz. 
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>Jazza sportitlik dopingi 


Yeni motor ve Dynamic donanım paketi ile birlikte, artık karşımızda daha sportif bir Jazz var 


ONDA CIVIC SEDAN'IN DİZEL 
Hess seçeneğini kullandığımız 
Roma'daki basın test sürüşünde 
markanın bir diğer yeniliği de bizlerle bir- 
likteydi. Frankfurt Otomobil Fuarı'nda ta- 
nıtılan makyajlı Jazz'ın 1.5 litrelik yeni mo- 
tor seçeneğini de ilk kez bu test sürüşünde 
deneme fırsatı buldum. Dynamic adında- 
ki yeni donanım seviyesinde, Jazz kimliği- 
nin önemli birer parçası olan kullanışlılık ve 
fonksiyonelliği, sportif detaylarla birleştiren 
Honda, 130 beygir gücündeki yeni 1.5 litre- 
lik i-VTEC motor seçeneğiyle ise Jazz'a bi- 
raz da performans eklemiş. Roma'da manuel 
şanzımanlı versiyonunu kullanmış olsak da, 
Jazz'ın bu yeni motor seçeneği ülkemizde sa- 
dece CVT şanzımanla sunuluyor. CVT şanzı- 
manın optimize edildiği açıklanırken, yeni 
motorun bu şanzımanla birlikte 5.4 1t/100 
km'lik bir tüketime imza attığı, yani Jazz'ın 
iddialı olduğu tutumluluk yönünün yeni mo- 
torda da aynen korunduğu belirtiliyor. Bu 
noktada, geçmişin benzer güçteki hot hatch 
modelleri kadar yüksek bir performans su- 
nulmadığını belirtelim. Burada bahsettiğim 
performans, 1.3 litrelik diğer seçenekten be- 
lirgin şekilde daha iyi olan bir hızlanma ka- 
rakteri ve akıcı hissiyattan oluşuyor. 
Jazz'ın makyajla birlikte artık daha olgun 
ve sportif bir görünüm sunduğu görülüyor. 


Yeni nesil Honda modellerinde de kullanı- 
lan ve markanın imzası haline gelen kanat 
formlu far ve ön ızgara tasarımına kavuşan 
Jazz'ın yenilenen ön tamponunda da artık 
daha keskin ve belirgin hatlar bulunuyor. 
Yenilenen arka tasarımda uygulanan par- 
lak siyah detaylar sayesinde de daha modern 
ve sportif bir görünüm elde edilmiş. Tabii 
bu sportiflikte yeni donanım seviyesinin de 
önemli bir payı bulunuyor. Çünkü Dynamic 
adındaki bu pakette; ön tampon altı eklenti- 
si, arka tampona entegre üç parça arka difü- 
zör ve sportifliği destekleyen kırmızı uygula- 
malar bulunuyor. Dynamic donanım paketi 
ile birlikte listeye ayrıca; LED ön farlar, ön 
sis farları, yan marşpiyeler, tavan spoyleri ve 
185/55 R16 ebadında lastiklere sahip par- 
lak siyah alaşım jantlar da ekleniyor. Dona- 
nım paketinin kabine yansıması ise; turuncu 
dikişli döşemeler, deri direksiyon simidi ve 
deri vites topuzu olarak gerçekleşiyor. 

Honda Jazz'ın Elegance donanım paketiy- 
le sunulan 1.3 litrelik baz motor seçeneği ül- 
kemizde 93.900 TLlik bir fiyat etiketi taşı- 
yor. Dynamic paketine ve 1.5 i-VTEC motora 
sahip Jazz için de aynı fiyat belirlenmiş. Bu- 
nun sebebi ise 1.3 litrelik versiyonun daha 
zengin bir donanım listesine sahip olması. 
Yeni motor seçeneğindeki Dynamic donanı- 
mı ise sportif özellikleri ile öne çıkıyor. 
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brifing 


Liderliğe uzanabilir 


Yeni Duster, yenilenen tasarımı, gelişen donanım özellikleri, iyileştirilen sürüşü 
ve korumaya devam ettiği fiyat avantajıyla iddialı bir SUV olmaya devam ediyor 


ERAKLA BEKLENEN YENİ 

Dacia Duster, bu ay ülkemizde 

satışa sunuldu. 2011 yılından 
bugüne tüm dünyada başarılı satış rakam- 
ları yakalayan otomobil, ekonomik fiyatına 
göre sunduğu kalite ve kullanışlılık özellik- 
leriyle tam anlamıyla bir bütçe otomobili ol- 
mayı başardı. 

Eski modelin temel tasarım mentalite- 
si korunurken, yenilenen tasarımı ile Dus- 
ter artık çok daha modern ve iddialı bir oto- 
mobile dönüşmüş durumda. Selefiyle aynı 
platform ve şasiyi kullanan otomobilin dış 
görüntüsü ise bu durumu hiç belli etmiyor. 
Ön kaput ve bel çizgisi daha da yükseltilen 
Duster, bu sayede eskisine göre çok daha bü- 
yük ve güçlü hissettiriyor. Aynı şekilde krom 
radyatör ızgarası ön farlara kadar uzatıla- 
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rak, otomobilin daha geniş görünmesi sağ- 
lanmış. Ayrıca ön camın değişen konumu da 
daha dinamik bir görünüm yaratmış. Üç par- 
çalı farlar ve “artı” formlu arka aydınlatma 
grubu da çok daha özgün ve dikkat çekici. 
Duster'ın dış tasarımı radikal bir değişikli- 
ge uğramamasına rağmen, eskisine göre çok 
akıcı hatlara sahip. Bu sayede otomobil yeni 
hissini vermeyi başarıyor. 

Yeni Duster'ın içi ise eskisiyle kıyasla- 
namayacak kadar iyi. Ön cam 10 cm kadar 
öne alındığı için kabin çok daha ferah. Oto- 
mobilin içi tamamen yeniden tasarlanırken 
malzeme kalitesindeki artış da dikkat çeki- 
yor. Sert plastikten imal edilmesine rağmen, 
yeni ön konsolun verdiği his artık çok daha 
kaliteli. Yenilenen gösterge paneli ve mak- 
yajlı versiyondan alınan direksiyon simidi 


de göz dolduruyor. Duster'da, yeni bir elekt- 
rik takviyeli direksiyon sistemi bulunuyor. 
Bu sistem sayesinde direksiyonu döndürmek 
için harcamanız gereken güç eskisine göre 
yüzde 35 oranında azaltılmış. Bunun yanı 
sıra dönüş çapı da yüzde 6 oranında azaltıla- 
rak otomobilin direksiyon tepkisi ve manev- 
ra kabiliyeti arttırılmış. Ayrıca direksiyon 
hıza duyarlı hale getirilmiş. Böylece Dus- 
ter düşük hızlarda hafifleyen direksiyonu ile 
daha kolay park edilirken, yüksek hızlarda 
ise direksiyonun ağırlaşması sayesinde daha 
kararlı bir yönlendirme sunuyor. Direksiyon- 
da yükseklik ayarının yanında artık derin- 
lik ayarı da standart olarak sunuluyor. Ön- 
ceki modellerde sıkça eleştiriye neden olan 
elektirkli cam düğmeleri ve ayna ayar gru- 
bunun yeri ile dokunmatik ekranın sürücü- 


LANSMAN 


ye göre aşağıda kalması gibi ergonomik so- 
runlar yeni modelde tamamen giderilmiş. 
Tüm kontrol üniteleri olması gereken yerde 
ve sürücü odaklı. Örneğin; multimedya ek- 
ranı artık daha yukarıda yer alıyor ki, bu da 
ergonomisini iyileştiriyor. İç tasarımda orta 
konsol düğme grubu tamamen yenilenir- 
ken oldukça yol kat edilmiş. Yuvarlak formlu 
olan ve ortasında dijital göstergeler bulunan 
üç adet klima kontrol düğmesi ise Duster'ın 
en dikkat çekici yeniliği. Sınıfındaki en şık 
tasarımlardan birine sahip olan bu bölümün 
Duster kullanıcılarını mutlu edeceğine emi- 
niz. İç kısımda saklama gözü alanı arttırılır- 
ken, koltuk altına eklenen çekmece biçim- 
li yeni saklama gözleri de daha kullanışlı bir 
ortam yaratıyor. Ayrıca el freninin konumu 
değiştirilerek daha ferah bir orta alan elde 


edilmiş. Bu şekilde orta konsolda 4x4 model- 
ler için kontrol düğmelerine de yer açılmış. 
Otomobilin ön koltukları tamamen yenile- 
nerek yolcu konforu arttırılmış. Yeni koltuk- 
lar çok daha kolay ayarlanabiliyor ve arttı- 
rılan baldır destek mesafesiyle de çok daha 
rahat bir sürüş pozisyonu sunuyor. 

Yeni Duster ses yalıtımı konusunda da, 
eski modele göre hemen fark edilecek ka- 
dar sessiz bir otomobil. Ses izolasyon mal- 
zemelerinin miktarı ve kalınlığı arttırılmış, 
otomobilin yan camları da 0.35 mm kalın- 
laştırılarak rüzgar sesi azaltılmış. Bu sayede 
eski modele göre 9050 daha sessiz bir otomo- 
bil elde edilmiş. Yapılan mekanik iyileştir- 
meler arasında ses izolasyonunun en başarı- 
lı bölüm olduğunu rahatlıkla söyleyebiliriz. 
Genel olarak, yeni Duster'ın yaşam alanı, 


yazı AKTAN AKSOY / ALAÇATI 


Altta: Otomatik klimanın 
kontrolleri kabindeki en dikkat 
çekici detay; multimedya sistemi 
biraz daha yukarıya taşınarak 
ergonomisi iyileştirilmiş 


Lol 


Radyo 


Orwing Eco Ayartar 


modern bir otomobilde olması gereken tüm 
özelliklere sahip ve fiyatına göre oldukça tat- 
min edici bir konfor ve kalite sunuyor. 

Yeni Duster, güvenlik konusunda da göz 
dolduran standart ekipmanlara sahip. Perde 
hava yastıkları artık standart donanım içe- 
risinde yer alıyor. Üst donanım seviyesinde 
ise opsiyonel olarak kör nokta uyarı sistemi, 
hız sabitleme sistemi, hız sınırlayıcı, otoma- 
tik yanan farlar gibi sürüş destek sistemleri 
satın alınabiliyor. Önceki modelden alınan 
şaside birçok iyileştirme ve güçlendirme ça- 
lışması yapılarak çarpışma mukavemeti art- 
tırılmış. Ön ve arka koltuklar için ön gergi- 
li emniyet kemerleri ve çocuk koltukları için 
yeni isofix bağlantısı gibi yolcuların korun- 
masına yardımcı olacak ekipmanlar da oto- 
mobile eklenmiş. Yeni Duster'ın 4x4 versi- 
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yonlarında yokuş iniş destek sistemi ve 4X4 


bilgilendirme ekranı gibi yenilikler mevcut. 
Ayrıca 360" kamera, otomatik klima ve el- 
ler serbest Dacia Kart Sistemi ile anahtarsız 
giriş sistemi gibi zengin opsiyonlar da satın 
alınabiliyor. 

Yeni Duster, ülkemizde iki benzinli ve iki 
dizel olmak üzere dört farklı motor seçene- 
ği ile satışa sunuluyor. 1.6 SCe 115 bg (4x2) 
ve ilk kez sunulan 1.2 TCe 125 bg (4x2) ben- 
zinli manuel versiyonların yanı sıra, 1.5 dCi 
90 bg (4x2) ve 1.5 dCi 110 bg (4x2 manuel ve 
EDC & 4x4 manuel) dizel motor seçenekleri- 
ne sahip. Tüm dünyada yıllardır kullanılan 
ve kendini kanıtlamış Renault motorlarına 
sahip olan Duster, kullanıcılarının beklen- 
tilerini hem performans hem de düşük ya- 
kıt tüketimi ile karşılamaya yeni modelin- 
de de devam ediyor. Renault modellerinden 
tanıdığımız EDC otomatik şanzımanın ol- 
dukça seri vites geçişleri sağladığını da tek- 
rar belirtelim. 

Çeşme'de düzenlenen Türkiye lansmanın- 
da Yeni Duster'ın 4x4 versiyonunu, hazırla- 
nan özel bir parkurda deneyimleme fırsatı 
bulduk. Standart yol lastikleri ile gerçekleş- 
tirdiğimiz parkur geçişinde, Duster'ın şaşır- 
tıcı bir offroad performansı sunduğunu söy- 
lemeliyiz. Parkur içerisinde yer alan iniş, 
tırmanma, bozuk satıh geçişi, yanal eğim 
geçişi ve su geçişi etaplarını hiç zorlanma- 
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dan tamamladık. Yeni Dacia Duster'ın, yol ve 
arazi sürüşünü kolaylaştıran yeni sürüş des- 
tek sistemleri oldukça başarılı çalışıyor. İniş 
destek sistemi sayesinde ise dik yokuşlardan 
hiç bir sürücü müdehalesi gerekmeksizin gü- 
venle iniş yapılabiliyor. Yeni Duster, ön, arka 
ve yanlarda olmak üzere dört kameradan 
oluşan bir 360” kamera sistemine sahip. Bu 
sistem sayesinde arazi sürüşlerinde araç çev- 
resindeki alan konsoldaki multimedya ekra- 
nından izlenebiliyor ve dik tepelere tırma- 
nırken oluşan kör noktalar sorun olmaktan 
çıkıyor. Ayrıca 360" kamera sistemi sayesin- 
de aracı park etmek de oldukça kolaylaşıyor. 

Yeni Dacia Duster ilk bakışta tasarım 
olarak eski modelin halefi olduğunu belli 


etse de, mekanik anlamda çok daha iyi bir 


otomobil olmayı başarmış. Sessizlik ve sü- 
rüş konforu konusunda hissedilir bir ilerle- 
me kaydeden Duster, pek çok konuda kul- 
lanıcılarını memnun etmeyi başaracak 
özelliklere sahip. 


66 Duster'ın 
şaşırtıcı bir 
offroad 
performansı 
sunduğunu 
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MERCEDES-BENZ X-CLASS 
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ERCEDES-BENZ, GÜSEM'İN 
Yeşilvadi'deki off-road ala- 
nında, pick-up modeli X-C- 


lass'a özel bir test sürüşü etkinliği gerçek- 
leştirdi. Dört tekerlekten çekiş sistemi, 
“Low Mod” fonksiyonu ve isteğe bağlı ola- 
rak sunulan 4MATIC kilitli aks diferansi- 
yeli ile her türlü yol ve zemin koşulunun 
üstesinden gelebildiği açıklanan X-Class, 
Yeşilvadi'deki offroad parkurunda ve or- 
ganizasyona özel olarak belirlenen or- 
man yolunda yeteneklerini gözler önüne 
serdi. Arazi yeteneği kadar konfor sevi- 
yesiyle de dikkat çeken X-Class, kullanış- 
lı yükleme bölümüyle yük taşımak için 
de ideal. X-Class'ın arka tamponunda bu- 
lunan basamak, 90 derecelik açıyla açı- 
lan bagaja erişmek ve yükleme yapmak 
açısından kullanıcısına oldukça kolay- 
lık sağlıyor. 1581 mm'lik bir uzunluk ve 
1560 mm'lik genişlik sunan yükleme ala- 


nı 1067 kg'lik bir taşıma kapasitesine sa- 
hip. Çamurluk aralarına bir Euro palet sı- 
Şacak şekilde tasarlanan X-Class, ayrıca 
üçüncü stop lambasına entegre LED ay- 
dınlatma ünitesi ile yükleme alanının ta- 
mamını aydınlatabiliyor. Orta konsoldaki 
düğme ile aktif hale getirilen aydınlatma, 
araç çalıştırıldığında otomatik olarak ka- 
panıyor. Ayrıca, kompresör gibi cihazları 
çalıştırmak üzere yükleme alanında bu- 
lunan 12 voltluk soket de araçta standart 
donanım olarak sunuluyor. 

X-Class'ın iddialı olduğu tek yer arazi 
değil. Araç, konfor ve donanım açısından 
da oldukça iddialı. 53340 mm'lik uzunlu- 
ga, 1920 mm'lik genişliğe ve 1838 mm'lik 
yüksekliğe sahip olan X-Class, prestijli bir 
görünüm sunarken, aynı etkiyi kabininde 
de devam ettiriyor. Üç farklı kokpit süsle- 
mesi, ikisi kontrast dikişli deri olmak üze- 
re altı farklı koltuk döşemesi ve iki farklı 


tavan rengiyle müşterilerine zengin mal- 
zeme ve renk çeşitliliği sunan X-Class, 
Pure, Progressive ve Power adında üç do- 
nanım seviyesine sahip. X-Class, zengin 
konfor ve güvenlik donanımlarına da sa- 
hip. Aktif Fren Asistanı, Şerit Takip Asis- 
tanı, Hız Sabitleme Sistemi, 6 adet LED 
kümesi ile sınıfının en yüksek aydınlat- 
ma seviyesini sunduğu iddia edilen LED 
farlar ve isteğe bağlı olarak alınabilen 
360 derece geri görüş kamerası aracın 
dikkat çekici donanımları arasında. 

Dört ve altı silindirli motor seçenekleri 
sunan Mercedes-Benz X-Class, şu an için 
X 220 d (163 bg) veX250d (190 bg) ol- 
mak üzere iki farklı motor alternatifine sa- 
hip. Ayrıca 2018 yılının üçüncü çeyreğin- 
de motor gamına V6 dizel (258 bg) motor 
seçeneği de eklenecek. 6-ileri manuel ve 
7-ileri otomatik ise X-Class'ın şanzıman 
seçenekleri olarak karşımıza çıkıyor. 


BMW X3 
xDrive20d 


Yeni X3, 630 5-serisinde de 
karşımıza çıkan yeni nesil 
teknolojileri ve yeni tasarım 
detaylarıyla adeta ağabeyi 
X5'ten rol çalıyor 


Fotoğraf: Alp Emre Göksel 


MW, X3 MODELİNİ İLK KEZ 2003 YILINDA 

yollara çıkarmıştı. İlk nesli, markanın o 

dönemdeki ürün gamında yer alan bir diğer 

X modeli olan X5'ten çok farklı bir görünüm 
sunan X3, ikinci neslinde ise tasarım yönünden ağabeyine 
biraz daha yaklaşmıştı. Üçüncü nesil X3 ise bu konuda 
biraz daha ileri giderek, konfor açısından da X5'i örnek 
alıyor. Üstelik G30 5-serisinde karşımıza çıkan pekçok 
yeni nesil teknolojinin X3'e de aktarılmış olması, X5 için 
bir tehdit bile olabilir. En azından yeni nesil X5 ortaya 
çıkana kadar... 

Yeni X3'ün tasarımında öyle devrimsel yenilikler 
bulunmuyor. Buna karşılık otomobilin eski modelden 
daha şık ve gösterişli bir görünüm sunduğu da bir gerçek. 
Proporsiyonlarını aynen koruyan X3'ün gövdesi artık daha 
yumuşak çizgilerden oluşuyor. Daha büyük ön ızgaralara 
ve hava girişleri büyütülen bir ön tampona sahip olan 
otomobilin farlarının ise nispeten küçük tasarlanmış 
olması, X3'ün yeni yüzünün böbrek ızgaralar tarafından 
domine edilmesine sebep oluyor. Test aracındaki M 
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paketinin ve 20 inçlik jantların da etkisiyle 
oldukça sportif bir görünüm sunan X3'ün 
stop grubu da XI! ve X5ile olan bağı ortaya 
koyan bir tasarıma sahip. Otomobilin tasa- 
rımı selefinden çok daha olgun görünüyor. 
Ayrıca 0.29 Cd değeri de X3'ün artık daha 
aerodinamik olduğunu gösteriyor. 

Yeni X3'teki en büyük değişim ise kabin- 
de gerçekleşmiş. Otomobilin kapılarının 
ardında artık hem daha kaliteli ve konforlu 
hem de aha prestijli bir ortam bulunuyor. 
İçerideki malzeme kalitesinin X5 ile yarışır 
seviyede olduğunu söylemek mümkün. 
Kabin, tasarım ve teknolojik detaylar 
yönünden ise bence şu an için X gamının en 
iyisi. İçeride bu otomobilin X gamına dahil 
olduğunu belli eden bazı detaylar bulunu- 
yor. Mesela ön kapıları açtığınızda karşımıza 
çıkan X harfi ve ön konsoldaki sürgülü eşya 
bölmesinin önünde bulunan büyük X3 
ibaresi gibi. Otomobilin ön konsolu genel 
hatlarıyla aslında yeni 5-serisiyle benzerlik 
gösteriyor. Buradaki yatay tasarım artık 
daha modern bir görünüm sunarken, 
eskiden konsola gömülü olan multimed- 
ya ekranı da yeni nesilde konsolun üst 
bölümüne taşınmış. 5-serisinden tanı- 
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dığımız bu sistemdeki bazı fonsiyonların 
Gesture Control özelliği sayesinde parmak 
hareketlerinizle uzaktan da yapılabiliyor 
olması, X3'ün teknolojik tarafının 5-serisi 
kıvamında olduğunu ortaya koyuyor. Yeni 
X3'ün teknolojik yenilikleri arasında, opsi- 
yonel olarak sunulan dokunmatik ekranlı 
dijital anahtarı da sayabiliriz. 

Otomobilin boyutlarında büyük bir 
değişiklik olmaması, kabin genişliğini de 
eskisiyle benzer bir seviyede tutmuş. Buna 
karşılık otomobilin iç hacmi ve bagaj geniş- 
liği hiç de fena sayılmaz. Ayrıca cam tavanla 
gelen ferahlık hissiyatı da oldukça iyi. 

X3'ün baz versiyonunda 170 bg gücünde 
1.6 litrelik benzinli motor görev yapıyor ve bu 
versiyon sadece iki çeker olarak sunuluyor. 
Test ettiğimiz dizel seçenek ise 190 beygir 
gücünde 2-litrelik motora ve xDrive dört 
tekerlekten çekiş sistemine sahip. 400 Nm 
tork değeri sunan 2-litrelik dizel motor X3'ü 
çok rahat yürütüyor, hatta 2-litrelik dizel 
motora sahip pek çok rakip modelden daha 
iyi bir performans sağlıyor. Her ne kadar yeni 
neslinde 55 kg kadar hafiflemiş olsa da, hala 
1.8 tonun üzerinde bir ağırlığa sahip olan 
otomobil, O'dan 100 km/5 hıza 8 saniyede 


“İçeride otomobilin 

X gamına dahil 
olduğunu belli 

eden bazı detaylar 
bulunuyor. Mesela ön 
kapıları açtığınızda 
karşımıza çıkan 

X harfi gibi” 


> di. 


çıkmayı başarıyor. Dizel motorun günlük 
kullanımda sunduğu ortalama yakıt tüketi- 
minin de 6.5 — 7 litre dolaylarında olduğunu 
görüyoruz. Tüketimi Eco Pro seçeneğinde 
biraz daha aşağı çekmek mümkün. 

X3'ün yürüyen aksamı, dinamik keskinlik 
ve daha fazla konfor için optimize edilmiş. 
Bunun sonucunda da hem daha sportif 
hissettiren hem de konfor seviyesi bir üst 
lige yakışan bir sürüş karakteri elde edilmiş. 
Direkt direksiyon tepkileri, sıkı gövde kont- 
rolü ve dizel motorlu bir otomobile göre 
keskin sayılabilecek gaz tepkisi, tipik BMW 
karakteri olarak yeni X3'te de yaşamaya 
devam ediyor. Ancak bu sefer konfor daha 
fazla ön planda ki; bunu Sport ve Sport* 
modlarında dahi hissedebiliyorsunuz. X3 
belirgin şekilde selefinden daha konforlu bir 
otomobil. Bu konuda adeta X5'e yaklaşıyor 
ki, bu da yazının başında belirttiğim X5'e 
tehdit olma durumunu biraz daha belirgin 
bir hale getiriyor. Eco Pro ve Comfort 
sürüş modlarındaki huzurlu karakter X3'ün 
tasarımıyla olmasa da, sürüş hissiyatıyla 
bambaşka bir otomobile dönüştüğünü 
gösteriyor. 

BMW'nin X model ailesi artık çok kala- 
balık. X1, X2, X3, X4, X5, X6 ve yakında seri 
üretim versiyonu ile tanışmayı umduğumuz 
X7 ile markanın yüksek gövdeli model gamı, 
müşterilerin kafalarını karıştıracak kadar 
çok seçenek sunar hale gelmiş durumda. 
X3 ise bence gamın en rafine otomobili. 
Ancak konu fiyat etiketine geldiğinde işler 
biraz değişiyor, çünkü X3'ün fiyatı, aynı 
sınıftaki rakipleriyle karşılaştırıldığında biraz 
yüksek kalıyor. 

Bahadır Bektaş 


Sağda: Yeni X3 geniş ve 
kullanışlı bir bagaja sahip. 
Üstte ortada: Arka 
bölümün klima kontrolleri 
ile koltuk ısıtma butonları 
bir arada bulunuyor 


Özellikler 


Motor Güç Tork 
Sıralı, 4-silindir, 1995 cc, turbo dizel 190 bg 0 4000d/d. | 400Nm ©1750-2500 d/d 


0-100 km/s Maks hız Ağırlık Bazfiyat 
8 sn (iddia edilen) | 213 km/s (iddia edilen) | 1825 kg (104 bg/ton) | 438.400TL 


X5'e yaklaşan konfor özellikleri, teknolojik donanımlar, sürüş kalitesi Premium rakiplerden yüksek fiyat etiketi evo skoru 
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Opel Grandland X 


Opel'in model adının sonuna X ibaresi eklediği SUV ailesindeki en yeni model olan 
Grandland X, kompakt SUV alıcılarına sportif tarzıyla göz kırpıyor 


PEL'İN MEVCUT SUV AİLESİNDEKİ 
hiyerarşi başta biraz kafamı 
karıştırmadı değil. Nissan ve 
Peugeot gibi diğer markaların 
küçük, kompakt ve orta sınıf SUV modellere 
sahip olduklarını görüyoruz. Opel ise küçük 
sınıfta Mokka X ve ondan sadece 6.5 cm kısa 
olan Crossland X modellerini sunuyor. Yani 
aslında birbirine yakın boyutlarda iki küçük 
crossover'a sahip. Grandland X ise her ne 
kadar ismiyle orta sınıf bir SUV olduğu izle- 
nimi yaratsa da aslında Nissan Çashgai veya 
Peugeot 3008 gibi kompakt sınıf bir model. 


Zaten 3008 ile aynı platformu ve motorları 
kullanıyor. 

Opel ile Peugeot arasındaki ilişkiyi bilme- 
yenlerin 3008 de nereden çıktı dediklerini 
duyar gibiyim. Bu noktada küçük bir hatır- 
latma yapmam gerekiyor. Opel çok kısa bir 
süre önce PSA grubu tarafından satın alındı. 
Bu satın almanın ilk meyveleri ise Crossland 
X ve burada gördüğünüz Grandland X oldu. 
Aslında Crossland X, satın alma operasyo- 
nunun öncesinde geliştirilen bir otomobil 
olsa da, platformunu ve motorlarını Peugeot 
2008 ile paylaşıyor. O otomobil için küçük 


Fotoğraf: Alp Emre Göksel 


bir işbirliğinin sonucu diyebiliriz. Grandland X 
ise Fransızlara gerçekleşen satışın ardın- 
dan PSA bünyesinde çıkan ilk model olma 
özelliğine sahip. 

Her ne kadar Peugeot 3008 platformu 
üzerine geliştirilmiş olsa da Grandland X, 
tasarım açısından Fransız kuzenine hiç ben- 
zemiyor. Opel'in yeni nesil çizgilerini taşıyan 
otomobilin sportif göründüğü ise bir gerçek. 
Dar tasarımlı far ve stopları, köpekbalığı 
yüzgeci gibi görünen C-sütunu ve arkaya 
doğru belirgin şekilde eğimli olan tavan 
çizgisi Grandland X'in Astra ile olan tasarım 


bağını net bir şekilde ortaya koyuyor. Far ve 
stopların küçük tasarımları bu otomobilin fo- 
toğraflarda daha büyük görünmesine sebep 
olmakta, ancak aslında 4477 mm'lik uzunluğu 
kompakt sınıf ortalamalarında. 

Grandland X'in kabininde ise beklediğim- 
den daha geniş bir ortam bulunuyor. Özellikle 
eğimli tavan yapısının arkadaki baş mesa- 
fesini kısıtlayacağını düşünüyordum, ancak 
buradaki ferahlık hissiyatı gayet iyi. Ayrıca 
otomatik olarak açılan bagaj kapağının ardın- 
daki 514 litrelik hacim de hiç fena sayılmaz. 

Grandland X'in kabin tasarımı da tıpkı dış 


Enüstte: Grandland X, diğer yeni nesil Opel 
modellerinden bildiğimiz bir konsol tasarımı ve 
detaylar sunuyor. Kapıların ardında nispeten 
geleneksel bir ortam bulunmakta 


tasarım gibi marka genelinden hatırladığımız 
gibi. Platform kardeşi 3008'in fütüristik 
çizgilerine karşılık burada daha bilindik ve 
geleneksel bir tasarımla karşılaşıyoruz. Ön 
konsolun genel yapısı, kumandalar, menüsü- 
nü biraz zayıf bulduğum multimedya ekranı 
ve göstergeler Insignia'dan tanıdık geliyor. 
İçerideki kalitesi algısı ise sınıf ortalamaları- 
nın Üzerinde. Deri döşeme, koltuk ısıtma/so- 
gutma, direksiyon ısıtma sistemi, AFL* LED 
farlar, 360 derece kamera sistemi, otomatik 
park gibi özellikler ve sürüş destek asistanları 


Grandland X'in donanım yönünün de güçlü 
olduğuna işaret ediyor. 

Grandland X, 3008 ile olan ilişkisini, 
tasarımında olduğu kadar sürüş özelliklerin- 
de de gizlemeyi başarıyor. Platform, motor 
ve şanzımandaki Fransızlığa rağmen bu 
otomobilin tam bir Opel gibi hissettirdiğini 
söyleyebilirim. Anlaşılan Opel mühendisleri 
ince ayar konusunda oldukça başarılı. Gücünü 
ön tekerleklere aktaran otomobil, sıkı bir 
gövde kontrolü sunuyor. Yol tutuşu oldukça 
başarılı ve direksiyon sistemi de gövdenin 
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rijitliği ile oldukça uyumlu tepkiler sunuyor. 
Otomobilin bu sınıfın en çok satan modeli 
olan Çashgai'den daha rijit bir gövde yapısına 
sahip olduğu hemen hissediliyor. Rahat ve ko- 
lay adapte olunan bir sürüş karakterine sahip 
olduğunu düşündüğüm Grandland X'in konfor 
seviyesi de tatminkar seviyede. Ancak daha iyi 
bir konfor için test aracının görsel cazibesini 
arttıran opsiyonel 19 inçlik jantlar yerine, 18 
inçlikleri tercih etmek daha doğru olacaktır. 
Opel, Grandland X'i iki farklı PSA moto- 
ruyla sunuyor. Benzinli seçenekte 130 bg gü- 
cünde 1.2 litrelik turbo benzinli motor görev 
yaparken, buradaki dizel seçenekte ise 120 
bg gücünde 1.6 litrelik ekonomik dizel ünite 
bulunuyor. Her iki versiyonda da manuel şan- 
zımanın alternatifi olarak sunulan 6-ileri tork 
konvertörlü tam otomatik şanzıman da PSA 
raflarından alınan bir ünite. 3008'den bildiği- 
miz ve sevdiğimiz dizel-otomatik kombinas- 
yonun, otomobile çok iyi uyum sağladığı bir 
gerçek. Sessiz ve sarsıntısız bir çalışma karak- 
teri sunan dizel motor, şanzımanın yumuşak 
vites geçişleriyle birlikte Grandland X'e belir- 
gin bir konfor katıyor. Sunulan performans da 
gayet tatmin edici. 12.2 saniyelik 0-100 km/s 


Üstte: Grandland X, bu sınıftaki en 
sportif tasarımlardan birine sahip. 
Sağda: 514 litrelik bagaj oldkça geniş, 
ancak yükleme eşiği biraz yüksekte 
kalıyor. Otomobilde elektrikli bir bagaj 
kapağına yer verilmiş 


devirlerdeki anlık turbo gecikmesinin özellikle 
düşük hızlardaki hızlanmalarda performansı 
etkilediği görülüyor. Grandland X'in dizel 
otomatik kombinasyonu tüketim açısından 
ise oldukça başarılı. Ortalama yakıt tüketimi 
4.6 1t/100 km olarak verilen otomobille pra- 
tikte 6 litre dolaylarında bir tüketim değeri 
yakalamak mümkün. 

Gelelim fiyatına... Opel, Grandland X'in 
kullandığımız dizel-otomatik versiyonunu 


ot 3008'in fiyatı ise 180.000 TL olarak be- 
lirlenmiş. Yani arada fiyat olarak çok az, tarz 
olarak ise devasa bir fark var. Tabii bir karar 
vermeden önce baz donanım paketlerinde 
neler olduğuna da bir bakmak gerekiyor. Ne 
olursa olsun, Opel Grandland X'in bu sınıftaki 
en iddialı modellerden biri olarak karşımıza 
çıktığına şüphe yok. Ayrıca bu otomobilin 
SUV tanımının içerisindeki sportifliğe en iyi 
vurgu yapan modellerin başında geldiği de bir 


süresi ve 185 km/5'lik maksimum hız pek çok 178.900 TL'den başlayan fiyat etiketleriyle başka gerçek. 

SUV kullanıcısına yeterli gelecektir. Ancak alt sunuyor. Aynı motor-şanzımana sahip Peuge- Bahadır Bektaş 

Özellikler 

Motor Güç Tork 0-100 km/s Makshız Ağırlık Bazfiyat 


Sıralı, 4-silindir, 1560 cc, turbo dizel | 120 bg © 3750 d/d 


300 Nm ©1750 d/d | 12.2 sn (iddia edilen) | 185 km/s (iddia edilen) | 1350 kg (89 bg/ton) 178.900 TL (Enjoy) 


Sürüş özellikleri, kalite hissiyatı, iç hacim, donanım Çok sade multimedya menüsü, yüksek bagaj eşiği 
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Skoda Octavia Sport 1.4 TSI DSG 


Daha önce farklı motor seçeneklerini kullandığımız bagaj dehası Octavia'yı, bu kez 
1.4 litrelik TSI motoru ve sportif detaylarıyla deneyimliyoruZ Fotoğraf: Ap Emre Göksel 


KODA, VW CEPHESİNİN FİYATI 
S biraz daha uygun tarafı olarak 

anılıyor olsa da, günlük kullanım 

detayları açısından Volkswa- 
gen'den eksik kalır bir yanı olmayan modeller 
üretiyor. Makyajlı Octavia'nın tasarım 
detaylarından daha önce fazlaca bahset- 
tik. Markanın kristalize tasarım dili olarak 
adlandırdığı akıcı tasarım, ön yüzde çok daha 
belirgin görünüyor. Makyajlı Octavia'yı özellikle 
ön tasarımından ayırt etmek oldukça kolay. 
Eskiden tek parça olan ön far grubu artık iki 
parçalı bir tasarıma kavuşmuş. 

Makyajın eseri olarak Octavia'nın kabinin- 
deki değişikliklerden de bahsetmek gerekirse, 
burada birkaç güzel detay göze çarpıyor. 
Örneğin kapı kolları, direksiyon simidi, halı kaplı 
kapı cepleri ve multimedya ekranı gibi detaylar, 
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kalite algısı son derece artırılmış şekilde 
önümüze çıkıyor. Kullanışlı multimedya ekranı, 
donanım seviyelerine göre ve opsiyonel olarak, 
6.5 inçile 9.2 inç ölçüleri arasında dört farklı 
şekilde sunuluyor. Test aracında bulunan 1.4 TSI 
motor seçeneği ise, sadece tek bir donanımla 
alınabiliyor olmasından dolayı, 8 inçlik Bolero 
multimedya sistemine sahip. Bu sistem hayli 
hızlı bir deneyim yaşatıyor. Octavia, burada 
belki de sunmaktan en mutlu olduğu seçeneği 
sunuyor. Bundan sonraki cümlem aslında Octa- 
via Sport'u tamamen özetliyor ve yazımın geri 
kalanı tamamen bu cümle etrafında şekilleni- 
yor: “Günlük ortalama ihtiyaçların çoğuna aynı 
anda karşılık verebilen bir otomobil.” 
Octavia'nın kabini, kaliteyi orta sınıf 
standartlarında sunarken, iç mekan genişliği 
ve 568 litrelik bagaj hacmi de aile otomobili 


beklentilerini tam hedeften vuruyor. Motorun 
150 bg'lik gücü ve DSG şanzımanın akıcılığı ise 
bu kullanışlı aile otomobilinde sportif bir tarafa 
hizmet ediyor. Bunun yanı sıra ACT teknolojisi, 
yani Aktif Silindir Yönetimi sayesinde sakin ve 
stabil sürüşlerde iki silindir görevden alınıyor ve 
tüketim değerleri oldukça aşağı çekiliyor. 
Aslında; gövde rengi arka spoyleri, tek parça 
sportif koltukların döşemeleri, karartılmış 
arka camları ve siyah jantları ile ilk görüşte 
kendisine RS dedirtse de, daha makul bir motor 
hacmine sahip olan Octavia Sport, bu şasinin 
bir RS modelinde kullanıldığı gerçeğini de göz 
ardı etmiyor. Yol tutuş açısından kullanıcısını 
tatmin eden Octavia, performans konusunda 
da günlük ihtiyacınızı karşılıyor. Bunun üstüne, 
77 inçlik jantlarla dahi konforundan ödün 
vermeyen Octavia, şehir içindeki bozuk yollara 


rağmen huzurlu yolculuklar yaptırıyor. Sadece 
arka süspansiyonlar sönümleme esnasında 
biraz sesli çalışıyor. Altı kesik direksiyon simidi 
ele güzel otururken, direksiyonun arkasında 
yer alan vites kulakçıkları da, hevesli sürüşle- 
riniz için güzel bir detay olarak göze çarpıyor. 
0-100 km/s hızlanma verisi 8.2 saniye olan 
Octavia'daki 1.4 TSI motor 150 bg güç ve 1500 
d/d'de 250 Nm'lik tork değerleri sunuyor. Bu da 
alt devirlerin her daim canlı kalmasını sağlıyor 
ki, hızlı gitmek istediğinizde hem turbonun 
buna hazır olması hem de DSG'nin akıcılığı 
hevesinizi kursağınızda bırakmıyor. 

Sport ismindeki tek donanım paketi ile satı- 
şa sunulan Octavia 1.4 TSI DSG, 129.000 TL'lik 
fiyat etiketine sahip. Orta donanım seviyesine 
sahip dizel motor seçeneğiyle neredeyse 
aynı fiyat bandında yer alan Octavia Sport, 
daha çok sportif benzinlileri sevenlerin tercihi 


olacaktır. Sıkışık trafikte dahi şanzımanın 
akıllıca davranarak 1900 d/d bandının üstünü 
zorlamaması, şanzımanın tüketim konusun- 
daki etkisini gösteriyor. Trafikte 6.8 litrelik bir 
değer görürken, daha sakin ve akıcı bir sürüşte 
5.2 litrelik bir tüketim değeri görmek bile müm- 
kün oluyor. Hatta uzun yolda 90 km/s sabit 
hızlarda seyrederseniz 4 litrelik bir tüketim 
göreceğinizin garantisini verebilirim. Benim 
test boyunca elde ettiğim karma tüketim verisi 
ise 7.8 litre civarlarında gerçekleşti. Motorun 
sportif yanını da fazlasıyla deneyimlediğimi 
hesaba katarsak, bu rakamın oldukça makul 

bir değer olduğunu söyleyebilirim. Sonuç 
olarak; Octavia, 1.4 litrelik TSI motoru ve DSG 
şanzımanı ile ihtiyaç duyulan ne varsa kullanı- 
cısına verebilen sportif bir aile otomobili olarak 
kayıtlarımıza geçiyor. 

Emrecan Yıldırım 


Üstte: 150 bg gücündeki 1.4 TSI motor, ACT 
teknolojisi sayesinde, belli koşullarda 2 silindirini 
kapatabiliyor; 568 litrelik bagaj, Octavia'yı türünün 
en kullanışlı otomobillerinden biri yapıyor. 


Özellikler 

Motor Güç Tork 0-100 km/s Makshız Ağırlık Bazfiyat 
1398 cc, 4-silindir, turbo 150 bg 05000-6000 d/d 250 Nm ©1500-3500 d/d | 8.2 sn (iddia edilen) | 219 km/s (iddia edilen) | 1.269 kg (?? bg/ton) 129.000 TL 
Bagaj hacmi ve iç genişlik, sportif görünüm, konfor, ideal güç ve tüketim değerleri Tek donanım seçeneği sunulması sonucu yüksek fiyat evo skoru 
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U OTOMOBİLİ SAYFALARIMIZA 

konuk etmek için biraz geç kaldık. 

Öyle ki, geçtiğimiz günlerde otomo- 

bilin makyajlı versiyonu dahi ortaya 
çıktı. Neyse ki, Ford'un ürün yelpazesinde hala 
güncel model yer almakta. 

Ayrıca bence Ford Edge'in buradaki makyajsız 
hali de şık ve gösterişli bir görünüme sahip. İri ön 
ızgara, sert hatlar, 4.8 metrelik uzunluk ve uçtan 
uca uzanan LED stoplar, Ford Edge'e bir Amerikan 
ailesinin kullanacağı tarzda heybetli bir otomobil 
görüntüsü kazandırıyor. 

Edge'in tıpkı tasarımı gibi gösterişli olan bir 
diğer yanı da yüksek fiyat etiketi. Ford'un iri 
SUV modeli 97 bin 850 Euro'dan başlayan bir 
etiket taşıyor ki, bu rakam bence biraz yüksek. 
Bu düşüncemi otomobilin kabin tasarımı 


Özellikler 


Sıralı, 4-silindir, 1997 cc, turbo dizel || 210 bg 


Motor | Güç 


Güven verici sürüş, motor karakteri, gösterişli tasarım, hacim () Kabinde ışıltı eksik, bozuk zeminlerde duyulan sesler, yüksek fiyat 
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Tork 0-100 km/s 
450 Nm 


da destekliyor. Şayet; bu fiyatlara satılan bir 
otomobilin kabininde Kuga ve Mondeo'dakine 


benzer bir konsolla karşılaşmayı beklemiyordum. 


Her ne kadar, deri döşeme, ısıtmalı ve soğutmalı 
koltuklar, geniş açılan cam tavan gibi dona- 
nımlar sunsa da, kabinin genel yapısı biraz sade 
kalıyor. Mesela ön konsolun plastik yerine deriyle 
kaplanmış olmasını tercih ederdim. Üstelik bu 
yapının makyajlı versiyonda da aynen devam 
ettiği görülüyor. 

Plastik yoğunluğuna rağmen, malzeme 
kalitesi açısından tatmin edici bir noktada olan 
kabinin sunduğu genişlik de çok iyi. Ayrıca içerideki 
saklama alanları, USB girişleri, arkadaki priz ve 602 
litrelik bagaj hacmi de otomobilin kullanışlı bir SUV 
olduğunu gösteriyor. Ancak gözlerimiz üçüncü bir 
koltuk sırası aramadı değil. 


9.4 sn (iddia edilen) 


Makshız 
211 km/s (iddia edilen) 


Edge'in görüntüsü Amerikanvari olabilir, 
ancak kaputunun altındaki ünite tam olarak 
Avrupa'ya uygun. 210 beygir gücündeki 2-litrelik 
turbo dizel motorun hacmi, her ne kadar oto- 
mobilin ülkemizdeki yüksek fiyatının en büyük 
sorumlusu olsa da, Edge gibi ağırlığı 2 tona 
yaklaşan bir otomobile tam geliyor. Bu ünite 
ayrıca 6-ileri çift kavramalı Powershift şanzı- 
manla da oldukça uyumlu. Powershift, hızından 
çok yumuşak ve sarsıntısız vites geçişleriyle 
ön plana çıkıyor. Hızlanma isteklerine cevap 
vermekte gecikmeyen Edge, genel performans 
anlamında da herhangi bir sıkıntı yaşatmıyor. 
9.4 saniyelik 0-100 km/5 süresi ve 211 km/5'lik 
maksimum hız, ağırlığına göre gayet iyi. Edge'in 
ortalama tüketimi ise 5.8 It/100 km olarak 
veriliyor, ancak pratikte genellikle 7.5-8 litre 


Ağırlık 
1949 kg (108 bg/ton 


evo skoru A A4” 


in A, 


“Tasarımdaki 
Amerikan 
tarzı, sürüş 
karakterine 
hissiyat olarak 
yansıyor” 


aralığında seyrediyor. 

Edge'den bir Ford dinamizmi bekleyenler 
biraz hayal kırıklığı yaşayabilir. Tasarımdaki 
Amerikan tarzı, sürüş karakterine de hissiyat 
olarak yansıyor ve Edge, hafif salınımlı bir sürüş 
karakteri ortaya koyuyor. Direksiyonun hafifliği 
düşük hızlarda çok işe yarıyor, ancak tepkileri 
pek direkt sayılmaz. Yol tutuşu akıllı dört çeker 
sisteminin etkisiyle aslında gayet iyi. Kesinlikle 
güven veriyor, ancak burada da dinamizm eksi- 
giyle karşılaşıyoruz. Yani Kuga'nın sürüşündeki 
sıkılığı Edge'de bulamadığımı söylemek zorun- 
dayım. Her ne kadar etkili bir yalıtıma sahip olsa 
da Edge biraz gürültücü bir otomobil. Ancak 
bozuk zeminlerde duyulan bu sesler dışarıdan 
değil içeriden geliyor. Sarsıntıyla oluşan bakalit 
sesleri, daha çok zamanla oluşmuş gibi. 

Ford Edge'deki olumsuzluklar aslında görmez- 
den gelinebilirdi. Ancak bunun için fiyat etiketinde 
kabul edilebilir bir rakam olmalıydı. Çünkü böyle bir 
fiyat etiketi taşıdığı için insan bu otomobilden üst 
düzey bir konfor ve ışıltılı bir kabin bekliyor. 
Bahadır Bektaş 
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HYUNDA| i30 N vs VW GOLF GTİ vs PEUGEOT 308 GTi 


SAVAŞÇI 


a, “ 


275 bg gücündeki 130 N Performance modeliyle birlikte, Hyundai ateşli hatchback 
segmentine giriş yapmış oldu. Peki sınıfın yeni üyesi VW Golf GTI Performance ve 
Peugeot 308 GTi by Peugeot Sport gibi kendini kanıtlamış rakiplerle baş edebilecek mi? 
Bu karşılaştırma cevabı bulmamızı sağlayacak... 


yazı JAMES DISDALE | fotoğraf DOMINIC FRASER 


HYUNDA| i30 N vs VW GOLF GTI vs PEUGEOT 308 GTi 


YUNDAVNİN HEYECANI 
takdir edilmeli. Yüksek 
performanslı otomobiller 
konusunda geçmişi olmamasına 
karşın, atlama rampasının en üst basamağına 
çıktı ve havuzun en derin kısmını hedef 
aldı. Sıradan, güvenilir ve garanti süresi 
uzun hatchback'ler ve SUVWler üretmesiyle 
bildiğimiz marka, en iyi yaptığı şeyi yapmaya 
pekala devam edebilirdi. Ne var ki, algısına 
biraz renk katmak isteyen Koreli üretici işe 
koyuldu ve 130 N ortaya çıktı. 

Buradaki işi, ayakları havuza sokup 
sallandırmak olarak düşünmeyin. Hani 
kardeş firma Kia'nın Proceed GT gibi ılık bir 
sporcu hazırlama işine benzeyen bir şeyden 
söz etmiyoruz... Kia'nın aksine, Hyundai 
elini korkak alıştırmadı ve her adımı sağlam 
attı. Örneğin, BMW M departmanının eski 
patronu Albert Biermann'ı 130 N işinin başına 
getirdi... Buadamın yarım yamalak işler 
yapmadığını dünya biliyor ki, Steve Surcliffe 
aracın lansmanında yüzeysel bir sürüş 
yapmış ve bu düşüncemizi doğrulamıştı. Bu 
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sınıfta geçmişi olmayan bir marka sahneye 
çıktı ve ilk denemeden beklenmeyecek kadar 
başarılı bir ürün ortaya çıkardı. Öte yandan, 
i30 N ile ilgili son düşüncemizi netleştirmek 
için otomobili bildiğimiz ortamlarda ve 
bildiğimiz rakiplerin karşısında kullanmamız 
gerek. 

Dartmoor bölgesindeki yollarda 
gerçekleştireceğimiz teste başlamadan 
önce, sadece otomobilleri yan yana 
görmek bile Hyundai'nin ciddi bir şeyler 
kovaladığını kanıtlıyor. Markanın WRC 
yarış otomobilinden ilham alarak hazırladığı 
Performance Blue gövde rengi, önde siyah 
renkli splitter, önde ve arkada kırmızı şeritler, 
çamurlukları dolduran 19 inçlik jantlar ve 
bagaj üstü spoyler göz dolduruyor... Burada 
i30 N'in üst versiyonu olan Performance 
modelini (daha az güçlü ve daha uygun 
fiyatlı bir model daha mevcut) test ediyoruz. 
Otomobilin 2.0 litrelik dört silindirli 
turbo beslemeli motoru 275 bg güç, 352 
Nm tork üretiyor. Sağ ayağınız ısrarcıysa, 
tork değerinin 18 saniyeliğine 378 Nm 


bandında seyretmesini sağlayan overboost 
fonskiyonunu devreye alabilirsiniz. 6-ileri 
manuel şanzımana ve elektronik kontrollü 
sınırlı kaydırmalı diferansiyele sahip olan 
i30 N'in kayda değer diğer performans 
detayları arasında Brembo frenler, adaptif 
süspansiyonlar, farklı sürüş modları ve arka 
kule gergisi mevcut. 

27.995 sterline satılan Hyundai, grubun 
“Performance” uzantılı tek otomobili değil. 
İki farklı seçenekle sunulan Mk 7.5 Golf 
GTI standart seçeneğinde 230 bg sunarken, 
Performance uzantılı seçeneğinde 245 
bg sunuyor. Beş kapılı gövdesiyle 30.475 
sterline satılan VW biraz pahalı kaçsa da, 
Performance modelinin özel diferansiyeli bu 
açığı kapatıyor. Ayrıca 830 sterlinlik adaptif 
süspansiyon opsiyonu ve iri frenler ciddiyeti 
artıran diğer detaylardan bazıları. Hyundai 
kadar agresif bir tasarıma sahip olmamasına 
karşın, Golf'ün yıllar içerisinde şekillenmiş 
kusursuz proporsiyonları küçük aerodinamik 
eklentiler ve geleneksel kırmızı şeritler ile 
dikkat çekici hale getirilmiş. 


. 


“Hyundai'nin tutunma becerisi, dengesi 
ve keskinliği nefesleri kesiyor” 


Diğer ikilinin aksine, Peugeot 308 GTi 
by Peugeot Sport otomobilinizi otoparkta 
sıradan bir 308 ile karıştırma olasılığınız 
yüksek. Güncel estetik operasyonla birlikte 
ön kısmı şirketin SUV modelleriyle benzer 
hale getiren küçük hamleyi saymazsak, 
308'in beş kapılı bir aile otomobili gibi 
göründüğünü söyleyebiliriz. Dış tasarımı 
sıradan olabilir, ancak bu tasarımın geri 
planındaki 1.6 litrelik turbo beslemeli 
motorun ürettiği 270 bg güç hafife alınacak 
gibi değil. Ayrıca güçlendirilmiş motor 
bloğunu ve twin-scroll turbo beslemeyi de 
unutmamalı. 

Peugeot'da kullanılan Alcon fren sistemi 
206 WRC'yi hatırlatabilir. Bu arada WRC 
demişken, otomobilin ön aksında Torsen 
imzalı ciddi bir diferansiyel yer alıyor. 
Hyundai'de olduğu gibi, burada da tek 
şanzıman seçeneği 6-ileri manuel. Golf 
ise testimizdeki gibi manuel şanzımanlı 


versiyonunun haricinde, 7-ileri çift kavramalı 
otomatik şanzımanla da satın alınabiliyor. 
Ekibin pasif süspansiyonlu tek otomobili 
olan 308in bir diğer avantajı da 1316 kg'lik 
gövdesi. Zira rakiplerden Golf 1408 kg 
çekerken, 130 ise 1477 kg ile kafa karıştırıyor. 
Test alanımıza doğru yapacağım yolculuk 
için Hyundai'yi seçtim ve ağırlık verisinin 
bir probleme dönüşebileceğini ilk olarak bu 
yolculukta hissettim. İç mekan hem materyal 
kalitesi, hem de donanımsal zenginliği 
ile modern müşterilerin beklentilerini 
karşılayabilecek seviyede. Çok yönlü 
ayarlanabilen elektrikli koltuklar hem yanal 
destekleri, hem de alçaklığı ile keyif veriyor. 
Ayrıca kalın simitli direksiyon, üç adet pedal 
ve sürücü koltuğu arasındaki mimari ilişki 
neredeyse kusursuz. Direksiyondaki sıkılık 
ve hissiyat, altınızdaki otomobilin ciddiyetini 
net biçimde gösteriyor. Ayrıca kısa, hızlı ve 
keskin vites geçişleri Honda Civic Type R ile 


kıyaslanabilecek kadar başarılı. 

Sakin sürüşlerde 30 N kayda değer 
biçimde rafine ve ağırbaşlı hissettiriyor. 
Egzozdan hafif hafif yükselen patırtıların 
i20 WRC'yi dinlemiş bir ekip tarafından 
tasarlandığı belli. Ne var ki, motorun 
gündelik sürüşlerde sesiyle ön plana 
çıkmadığını ve kendi halinde takıldığını 
söyleyebiliriz. Öyle ki, ses duymak 
isteyenlerin orta devir bandını geçmekten 
başka şansı yok. Benzer şekilde, süspansiyon 
sistemi Comfort modunda yumuşak ve sessiz 
bir sürüş sağlıyor. 

Hyundai birçok açıdan Volkswagen ile 
benzer hissettiriyor, çünkü Golf'le yaptığınız 
sakin sürüşlerde kendinizi kompakt bir 
lüks sedanda hissedebilirsiniz. Geleneksel 
kaplamalar, kırmızı dikişler, ikonik vites 
topuzu ve alçak sürüş pozisyonu GT ile 
standart Golf modellerini ayırıyor. Standart 
Golf demişken, otomobilin geleneksel 
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malzeme ve işçilik kalitesi GTI'da da hakkıyla 
yaşatılıyor. Adaptif süspansiyon sistemi ise 
en kötü zemin koşullarını dahi iç mekandaki 
huzuru bozmayacak kadar pürüzsüz 

hale getiriyor. Golf GTLın performansını 
hatırlatan detaylar arasında EA888 kodlu 
2.Olitrelik motorun karakteri de mevcut. 
1500 d/d'den itibaren ciddi bir tork sağlayan 
bu motorun anlık ve keskin tepkileri GTPın 
ufka elastik bir bantla bağlı olduğunu 
düşündürüyor. 

Sıradan sürüşlerde dahi daha hızlı gitme 
isteği yaratmakta en becerikli otomobilimiz 
308 ki, bunun en önemli sebebi aracın 
rakiplerine kıyasla daha sert ve kalabalık bir 
sürüş karakterine sahip olması. Konforsuz 
demek mümkün değil, ancak Peugeot 
zemindeki pürüzlerde rakiplerinden daha az 
“olgun davranıyor ve sportif yanını ortaya 
koyuyor. Golf ise bu noktada pürüzsüzlük 
efendisi gibi... 308 küçük çaplı ve üstü 
düzleştirilmiş direksiyonuyla da farklı 
hissettiriyor. Bu detayın amacı sürücünün 
i-Cockpit isimli göstergeleri daha rahat 
okumasını sağlamak. Benim bu düzenle ilgili 
bir sorunum yok, ancak herkes aynı fikirde 
olmak zorunda değil. 

Peugeot ile ilgili birtakım küçük 
sorunlarımız mevcut. Tuhaf şekilde yüksek 
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“308'deki güç ünitesinin performansı 


kalan ve yorucu bir açıya sahip olan 

pedallar gibi... Ayrıca avuç içinizde tuhaf 
hissettiren tıknaz vites topuzunu kullanırken 
uzun ve keskin olmayan bir vites değişim 
karakteri buluyorsunuz. Yine de yanal 
destekleri başarılı olan konforlu koltuklar 

bu açıkları kapatıyor. Ayrıca 1.6 litrelik 
motorun devirlenme iştahı ve pürüzsüzlüğü 


muhteşem. Motorun sıradan yolculuklarda 
fazla gürültücü olmadığını da ekleyelim. 
Dartmoor'a doğru tırmanırken 
Peugeot'daki motoru ilk kez tam anlamıyla 
uyandırma fırsatı buluyorum. Vay canına, 
bu şey sahiden hızlı... Öyle ki, 130 N ve 
Golf GTI sürücülerinin bir anlık dalgınlığı 
dahi 308'in ortalıktan kaybolmasına neden 
olabilir. 0-100 km/s ölçümlerimizde 6.0 
saniyelik zaman yapan GTi, Golf'ü 0.5 
saniye, 130 Ni ise 0.6 saniye geride bırakıyor. 
Rakamlar elbette önemlidir, ancak asıl olay 


Üstte: Peugeot 1300 sterlinlik “Coupe Franche' 
isimli çift renk opsiyonu olmadan sıradan görünse 
de, otomobilin sürüşü sıradanlığın yakınından bile 
geçmiyor. Sağda: Hyundai'nin göz alıcı standart 
donanımları ve kalite hissiyatı onu ekibin en ağır 
otomobiline dönüştürüyor 


Peugeot 
308 GTi by Peugeot Sport 


Motor Sıralı 4-silindir, 1598 cc, turbo 
Güç 270 bg (06000 d/d 

Tork 330 Nm (1900-5500 d/d 
Şanzıman 6-ileri manuel, önden çekiş, 
sınırlı kaydırmalı diferansiyel 

Ön süspansiyon MacPherson, helezon yay, 
pasif amortisör, viraj çubuğu 

Arka süspansiyon Torsiyon çubuğu, 
helezon yay, pasif amortisör, viraj çubuğu 
Frenler Soğutmalı 380 mm ön disk, 

268 mm arka disk 

Jantlar 19 inç (ön ve arka) 

Lastikler 235/35 R19 (ön ve arka) 
Ağırlık 1205 kg (1316 kg test verisi) 
Güç/ağırlık 224 bg/ton (iddia edilen) 
0-100 km/s 6.0 sn (iddia edilen) 

Maks hız 250 km/s (iddia edilen) 

Baz fiyat 28.590 Sterlin 


evo skoru: 


N â 


308'i yürüten güç ünitesinin performansı 
açığa çıkarma biçimi... Gerçek bir adrenalin 
pompası gibi çalışan Peugeot motorunda 2.0 
litrelik rakiplerin alt devirlerdeki doluluğu 
olmasa da, GTi istekli ve heyecanlı biçimde 
devirlenerek kırmızı çizgiye doğru muazzam 
bir patlama ve ses dalgası ile ilerliyor. Ayrıca 
motordan maksimumu alabilmek için vites 
geçişlerinde iyi olmak gibi bir zorunluluğun 
olması, sürüşe etkileşim katıyor. 

Daha basit ifade etmek gerekirse, Hyundai 
ve VW geriden geliyor. İlginçtir, 130 N'in 
kağıt üzerindeki güç değeri üçlünün başını 
çekse de, testlerimizde otomobilin bu yönüyle 
sivrildiğini gözlemlemedik. Tamam, 130 
N'e yavaş demek olmaz. Özellikle 4000 
d/d'den sonra ciddi bir enerji açığa çıkaran 
otomobilin temel sorunu, alt devirlerde 
gövdesinin ekstra ağırlığıyla uğraşırken 
zaman kaybetmesi. Direksiyondaki Drive 
Mode kontrolü vasıtasıyla Sport moduna 
geçiş yaptığınızda başarılı gaz tepkileri ve 
keyif veren egzoz patırtıları yaratan Hyundai, 
tertemiz vites geçiş karakteri sayesinde 
motoru üst devirlerde tutmayı kolaylaştırıyor. 


Hissedilen performans ve performansı 
aktarma karakteri bakımından Golf'ün diğer 
ikirakibinin karışımı olduğu söylenebilir. 
Alt devirleri en dolu otomobil olan Golf, 
6500 d/d'deki kırmızı çizgiye Peugeot kadar 
istekli ve heyecanlı bir biçimde uzanıyor. 
Rakipleri kadar gürültücü olmasa da, Golf'ün 
tok ve metalik sesinden etkilenmemek 
mümkün değil. Ayrıca sakin dağ yollarında 
zahmetsizce hızlı gitmekten hoşlanıyorsanız, 
yani rahatınıza düşkünseniz, GTT göz artı 
etmemelisiniz. 

Elbette bunda şasinin de payı var, çünkü 
GTTı yaratan beyinler olgunluğa ve tahmin 
edilebilirliğe önem vererek hareket etmiş. 
En agresif ayarında dahi olgunluğunu 
yitirmeyen otomobil işine odaklanıyor, asla 
sert kalmıyor ve direksiyonundaki inceliği, 
keskinliği ve konuşkanlığı muhafaza ediyor. 
Ön ve arka aksları arasındaki uyuma 
bayıldığımız GTT'ın süspansiyonları test 
rotamızın en pürüzlü noktalarında dahi 
çaresiz kalmadı. Otomobille ilgili tek soru 
işaretimiz diferansiyel, çünkü elektronik 


kontrollü sistemin kafası çok sık karışıyor ve 


Hyundai 


30 N Performance 


Motor Sıral 


1 4-silindir, 1998cc, turbo 
Güç 275 bg 06000 d/d 


Tork 378 Nm (1450-4500 d/d 


Şanzıman 6-i 


eri manuel, önden çekiş, 


elektronik kontrollü sınırlı kaydırmalı diferansiyel 
Ön süspansiyon MacPherson, helezon yay, 


adapti 


amortisör, viraj çubuğu 


Arka süspansiyon Çok-kollu, helezon yay, 


adapti 


amortisör, viraj çubuğu 


Frenler Soğu 


malı disk, 345 mm (ön), 
314 mm (arka) 


Jantlar 8 x19 inç (ön ve arka) 
Lastikler 235/35 R19 (ön ve arka) 


Ağırlık 1429 kg (1477 kg test verisi 
Güç/ağırlık 193 bg/ton (iddia edilen 


0-100k 


Maks hız 250 km/s (iddia edilen 


m/s 6.1 sn (iddia edilen 


) 
) 
) 
) 


Baz fiyat 27.995 Sterlin 


evo skoru: 


açığa çıkarma biçimi bol miktarda adrenalin barındırıyor” 


evod 
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“Volkswagen heyecan dalgasının yüzde beşlik 
son bölümünden mahrum bırakıyor” 


ön bölümü apekse doğru çekmesi gereken bu 
parça zaman zaman aksini yapabiliyor. 
Peugeot'nun ön aksındaki mekanik kilitli 
diferansiyelin sözlüğünde kafayı oynatmak 
gibi ifadeler yer almıyor. Acımasız bir 
verimlilikle çalışan söz konusu diferansiyel 
gaz pedalına daha erken basılması için 
sürücüsünü daima cesaretlendiriyor. Viraj 
çıkışındaki zemin pürüzlü olmadığı sürece 
asla çekiş ve çizgi kaybı yaşamayan Peugeot, 
düzlüklere çoğu zaman maksimum traksiyon 
ile uzanmayı biliyor. 
Açıkçası GTfın sürüş deneyimi 
Golf'e kıyasla daha fiziksel ve daha 
etkileşimli. Burada 205 GTI'dan kalma 
bir ruhtan söz edilebilir. Direksiyonun 
ilk hareket noktasındaki yavaşlığını ve 
düz konumundaki hissizliğini görmezden 
gelip otomobile güvendiğinizde, viraj 
girişinden çıkışa kadar muazzam bir 
tutunma ve kararlık ile karşılaşıyorsunuz. 
Dahası, direksiyonu biraz daha çevirerek 
veya gaz pedalını hafifçe gevşeterek, 
çizginizi kalibre etme şansınız da var. 
Güçlü ve progresif fren sistemine agresif 
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davrandığınızda, özellikle viraj girişlerinde, 
stabilite kontrolü kapalıysa arka tarafın 
açıldığını gözlemleyeceksiniz. Şaşırtıcı 
bir açıyla kopan arka kısmı düzeltmek için 
anlık ve keskin kontralar vermeye hazır 
olun. Burada 205 GTT'dan kalma bir şeyler 
olduğunu söylemiştim değil mi? Golften 
daha fazla özen ve dikkat gerektiren 308'in 
ödülü ve keyfi de o oranda yüksek oluyor. 
Aynı virajları, aynı tutumla Hyundai'nin 
içinde geçmeye başladığınızda, 130 N'in 
hemen her açıdan daha ciddi bir makine 
olduğunu anlıyorsunuz. Bu otomobil 
GTT'dan ziyade, Type R'a yakın bir 
karakterde. Otomobilin zemine sabitlenme 
mukavemeti ve direksiyon sıkılığı bu 
işte Bay Biermann'ın parmağı olduğunu 
hatırlatıyor. Bu arada direksiyonun biraz 
daha hissiyatlı olmasını beklerdik. Şu anki 
sürüş ortamımız için Sport modu oldukça 
ideal, zira Comfort fazla yumuşak 
kalırken, N modu ise ancak pist sürüşleri 
için elverişli olduğunu hissettiriyor. 308 
kadar parmak uçlarında hissettirmese de, 
Hyundai rotamızdaki virajları yok ediyor 


Üstte: Her haliyle bir klasik olan Golf GTI müthiş 
yetenekleri ve sürüş karakteriyle etkilemeyi 
biliyor, ancak ekibin en ateşlisi o değil. 

Üstte sağda: Verilerimiz 308'deki hafif gövdenin 
ve canlı motorun katkılarını net biçimde 

ortaya koyuyor 


Volkswagen 
Golf GTİ Performance 


Motor Sıralı 4-silindir, 1984 cc, turbo 

Güç 245 bg ©5000-6200 d/d 

Tork 370 Nm (1600-4300 d/d 

Şanzıman 6-ileri manuel, önden çekiş, 
elektronik kontrollü sınırlı kaydırmalı diferansiyel 
Ön süspansiyon MacPherson, helezon yay, 
adaptif amortisör (opsiyon), viraj çubuğu 
Arka süspansiyon Çok kollu, helezon yay, 
adaptif amortisör (opsiyon), viraj çubuğu 
Frenler Soğutmalı disk, 287 mm (ön), 

212 mm (arka) 

Jantlar 7.5 x 18 inç (ön ve arka) 

Lastikler 225/40 R18 (ön ve arka) 

Ağırlık 1312 kg (1408 kg test verisi) 
Güç/ağırlık 187 bg/ton (iddia edilen) 
0-100 km/s 6.2 sn (iddia edilen) 

Maks hız 250 km/s (iddia edilen) 

Bazfiyat 29.820 Sterlin (3-kapı) 


evo skoru: kA A Aİ 


HIZLANMA (saniye) Zemin: kuru 
Peugeot 308 GTi by Peugeot Sport Hız (km/s) 

16 32 48 64 80 96 u2 128 144 160 48-112 

0.7 14 2.6 3.8 41 6.0 7.5 9.5 1.5 13.8 49 
VW Golf GTI Performance 
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Hyundai i30 N Performance 
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ve bizleri bir hayli etkiliyor. Otomobilin olanak sağlıyor ve sahiden hızlı gidiyor. 
tutunma becerisi, dengesi ve keskinliği O halde bu karşılaştırmayı Hyundai 


inanılmaz bir boyutta. Frenlere ve ön 
aksa rakiplerde olduğundan daha fazla 
yüklenmenize imkan sağlayan 130 N, 
sımsıkı gövde kontrol becerisinden asla 
taviz vermiyor. 

i30 N'in elektronik kontrollü diferansiyeli, 
Golfte kullanılan sistemle benzer bir 
yapıda olmasına karşın, aracın burnunu 
virajın içine çekmekten ve motor gücünü 
zemine mümkün olduğunca verimli biçimde 
aktarmanızı sağlamaktan yorulmuyor. 308 
kadar akrobatik bir karaktere ve yüksek ifade 
gücüne sahip olmamasına karşın, N asla tek 
boyutlu bir otomobil değil. Sizi oyuna dahil 
ediyor, virajlardaki tutumunu etkilemenize 


kazandı diyebilir miyiz? İlla ki bir kazanan 
ortaya çıkarmak istiyorsanız cevabımız 

evet, ancak buradaki üç otomobil de farklı 
karakterler ve farklı yaklaşımlar ile kalbimizi 
kazanarak, mutlak bir birinci seçmeyi güç 
bir duruma dönüştürüyor. Burada tamamı 
keskin, iyi tutunan, aile kullanımı için ideal 
ve ulaşılabilir araçlardan söz ediyoruz. 
Üçlünün stil sahibi ve sofistike üyesi olan Golf 
gerçek bir gündelik kullanım şampiyonu. 

Ne var ki, amacınız gerçekten zorlamak ise, 
Golf'ün heyecan dalgasındaki ilk 9095'lik 
bölümü değerlendireceğini bilmelisiniz. 

Bir diğer deyişle, Volkswagen, sürücüsünü 
heyecan dalgasının yüzde beşlik son 


bölümünden mahrum bırakıyor. Bu yüzden 


onu podyumun son basamağında ağırlıyoruz. 
Cesaret hapınızı doğru yolda sürüş yapmak 
için alırsanız, Peugeot üçlünün en heyecan 
verici otomobiline dönüşecektir. Öyle ki, bu 
otomobil Fransız üreticinin efsanevi ateşli 
hatchback'ler üretmek konusunda halen 
bir şeyler hatırladığını kanıtlıyor. Peugeot 
üçlünün en hafif otomobilini yarattığı için 
kutlanmalı ki, hem performans, hem de 
tüketim verilerimiz bu başarıyı bizimle 
birlikte alkışlıyor. i-Cockpit halen bir soru 
işareti, vites geçişleri ise yeterince etkili değil. 
Fakat GTi dinamik saflığı ve keskinliğiyle 
yolunu buluyor. Belki bir Rallye versiyonu 
her şeyi kusursuz hale getirecektir. Ne dersin 
Peugeot? Podyumun en üst basamağındaki 
i30 N'i kutlamalısınız. Sadece iyi bir ateşli 
hatchback olmakla kalmıyor, aynı zamanda 
kapsamlı biçimde ele alınmış ciddi bir spor 
otomobil olduğunu her haliyle gösteriyor. 
Otomobil biraz daha hafif olsaydı, dört 
silindirli motorun performansını ortaya 
koyması kolaylaşabilirdi. Ayrıca biraz daha 
direksiyon hissiyatına hayır demezdik. 
Bunların dışında 130 N'in buradaki iki 
rakibinin iyi yanlarını birleştirdiğini 
söyleyebiliriz. Yeni kahramanımız hiç 
beklenmedik bir yerden geldi! 
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yazı ADAM TOWLER 


fotoğraf ASTON PARROTT 


Yeni Dn Carrera T 


hafifletilmiş camlara, sadece ön 
koltuklara ve sınırlı kaydırmalı 
diferansiyele sahip. Burada 


kusursuz Garrera formülünden 


soz ediyor olabilir miyiz?" 
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“Carrera T'de 
eğlence 
anlayışına 
sahip olan 
otomobillere 
özel bir hava 
seziliyor” 
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ORSCHE, MONTE CARLO RALLİSİ'NE 
geri dönüyor. Nasıl yani! Porsche Carrera 
T'nin basın bülteni böyle başlıyor ve kalp 


atışlarım bir anda hızlanıyor. Fabrika takı- 
mı tarafından hazırlanmış bir 91Vin buzlu 
zeminde, etrafı kar duvarlarıyla çevrili bir 
etapta, altı silindirli motorunu kesiciye so- 
karak ilerlemesi kadar tahrik edici ne ola- 
bilir? Col de Vence'in güzellikleri 91Vin güzellikleriyle bir arada... 
Sadece düşüncesi bile tüyleri diken diken ediyor. En iyisi otomobil 
için yarış çıkartmaları hayal edeyim. 

Elbette böyle bir şey yok. Bültenin ikinci satırına geçmemle birlik- 
te; “bugünkü test sürüşü rotanız Porsche'nin tarih yazdığı etapları 
kapsayacak” tadında şeyler görüyorum. Ayrıca bültende eski fotoğ- 
raflar ve eski pilotlara yer verilmiş. İlk satırdaki heyecanım gerçeğin 
ağırlığı altında ezildi. Umalım da yeni Carrera T ile ilgili hatırlanma- 
ya değer tek detay otomobilin test sürüşü rotası olmasın. 

Kafa yoran bu düşünceden kurtulmak biraz zor, çünkü söz konusu 
otomobil hakkında bolca bilgiye sahibiz. Porsche, hafifletilmiş Tnin 
ağırlık verisini 1425 kg olarak bildiriyor. Yani standart Carrera'dan 
20 kg daha düşük. Yüzde ikiden daha az bir hafiflemeye tekabül 
eden bu veriden kapak haberi olmaz. Ayrıca otomobil ağırlığı konu- 
sunda üreticilerin oyun alanının ne kadar geniş olduğunu hepimiz 
biliyoruz ki, Porsche bu noktada dil kullanımına dikkat ediyor. Bu 
yüzden bültene “aynı donanımlı standart Carrera'ya kıyasla” ifadesi- 
ni koymuşlar. Bu ifadeyi görünce direkt olarak Carrera'nın başlangıç 
ağırlığına baktım ve 1430 kg'lik verinin T'den yalnızca 5 kg daha 
fazla olduğunu böylece öğrendim. 

Hemen üzülmeyin, bu durumun sebebi Carrera T'nin standart do- 
nanımlar listesinin bir hayli kabarık olması ki, Porsche bunu güzelce 
vurguluyor. Yani ekstra donanımlardan dolayı hafifletme önlemle- 
rinden sağlanan kazanç sıfırlanıyor gibi düşünebiliriz. Detaylarda 
kaybolmak yerine, gelin müşteriler için gerekli olacak bilgileri hatır- 


PORSCHE 911 CARRERA T 


layalım. Carrera T'nin temelinde 420 bg gücündeki Carrera S değil, 
370 bg gücündeki Carrera yer alıyor. Carrera S için mantıklı bir ko- 
numlandırma boşluğu yaratmak isteyen Porsche, standart Carrera'da 
bazı donanımları opsiyonel olarak dahi sunmuyor; 20 mm daha alçak 
PASM spor süspansiyonlar ve sınırlı kaydırmalı diferansiyel gibi... 
Ayrıca Carrera'da sunulmayan arka tekerlek yönlendirme sistemi T 
için bir opsiyon. Bahsettiğimiz spor süspansiyonlar ve diferansiyel 
ise standart. Çoğunlukla opsiyonel olarak alınan spor egzoz sistemi 
T'de standart sunulan bir diğer donanım ki, sadece egzozu dinlemek 
istiyorsanız bilgi-eğlence sistemini iptal ettirebilirsiniz. Kısaltılmış 
şanzıman oranları dedikodularına da noktayı koymak adına, son dişli 
oranının Carrera S'e kıyasla daha düşük olduğunu belirtelim. 
Bahsettiğimiz ekstra donanımların ağırlığını telafi eden hafifletme 
önlemlerinden bahsetmek gerekirse, GT2 için tasarlanan hafifletilmiş 
yan ve arka camlarla söze başlayabiliriz. Arka koltuklar sökülmüş olsa 
da, ekstra bedel ödemeden arka koltuk ekleyebiliyorsunuz. Ayrıca ses 
yalıtım materyalleri hem hafiflik, hem de gündelik kullanıma biraz 
renk katmak maksadıyla azaltılmış. Uzun lafın kısası, burada sürüş 
keyfi odaklı donanımlara ve birkaç özel baharata sahip bir Carrera var. 
Carrera T'nin bugün çok önemli bir avantajı var: Sürüş ortamımız. 
İngiltere'de hava sıcaklığı sıfır bandıyla boğuşurken ve geceleri buz- 
lanma yaşanırken, güney Fransa'nın on derecelik sıcaklığı ve güneşi 
çok iyi geldi. Ayrıca Monte Carlo Rallisi'nin etaplarından bazılarını 
içeren sürüş rotamız Porsche'nin geçmişine gönderme yapmakla kal- 
mıyor, aynı zamanda sürüş keyfini de garanti altına alıyor. 
İlkizlenimler oldukça pozitif. Carrera T'de eğlence anlayışına sahip 
olan otomobillere özel bir hava var. Sınırlı sayıda renk seçeneğiyle su- 
nulan Carrera T'lerden, Guards Red isimli gövde rengiyle hazırlanmış 
bir test aracı seçiyoruz. Kapıların alt kısmında uzanan şeritte Carrera 
T yazsa da, gövde rengi sarı ya da beyaz olmadığı sürece harfleri ayırt 
etmek zor oluyor. Carrera S'ten alınan 20 inçlik gri jantlar ve gri ayna 
kapakları ise T'ye özel diğer detaylar. Ön kısımdaki splitterin tasarımı 
biraz daha agresif, egzoz çıkışları ise parlak siyah. Ayrıca arka kısımda 
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Carrera T logosu yer alıyor. İç kısımla ilgili bilgi vermekte zorlanıyo- 
rum, çünkü test aracımız 2649 sterlinlik bir opsiyon olan sabit sırtlı 
yarış koltuklarıyla donatılmış. Standart koltukların Sport-Tex isimli, 
geleneksel desenli bir kumaşa sahip olduğunu belirtelim. İç mekan 
genel olarak tanıdık hissettiriyor; ta ki arkaya dönene kadar... Arka 
koltuklar gidince bu kısımda devasa bir boşluk ortaya çıkmış. 

Sanmayın ki daha az donanıma sahip olarak daha az ödeyecek- 
siniz. Zira Porsche böyle düşünmüyor. T için ödemeniz gereken 
85.576 sterline karşın, standart Carrera için 77.891 sterlin, daha 
güçlü Carrera S (spor süspansiyonlu, spor egzozlu ve sınırlı kaydır- 
malı diferasiyelli) içinse 89.760 sterlin ödemeniz gerekiyor. Bütün 
bunları daha fazla düşünmemeye karar veriyor ve şafak sökmeden 
önce T'nin burnunu Cote d'Azur virajlarıyla tanıştırıyorum. D2 kod- 
lu yol üzerinden Vence'e doğru sürüş yapacağız. 

Bir süreliğine ses ve vites geçişleri dışında bir şeye odaklanamıyo- 
rum. Yolculuğa başladığımızdan beri tamamen bu iki detaya yoğun- 
laştım ve bazı cevapları bir an evvel bulmak istiyorum. Sesle başla- 
yalım. Egzoz flapleri kapalıyken dahi arka taraftan normale kıyasla 
biraz daha fazla uğultu geliyor gibi... Öyle ciddi bir yükselişten söz 
etmiyorum, sadece birazcık. Bunun dışında otomobilin heyecanı da 
rafineliği de standart Carrera'dan pek farklı gelmedi. Porsche yetki- 
lileri ses yalıtımının minimuma indirildiğini ifade etmişti, fakat şu an 
oturduğum yerden aynısını söylemem zor. 

Yine de motor sesinde derinlik ve ruh var. Dinlemesi pek keyif- 
li olan bu tınılar bana 3.6 litrelik hava soğutmalı motorla yürüyen 
993'ü anımsatıyor. Camı hafifçe açarsanız devirlerin yükselişiyle 
birlikte belirginleşen turbo ıslıklarını duyabiliyorsunuz, fakat asıl 
sorun şu: Otomobille uzun dönemli bir ilişki kurmak için gerekli 
olan dramatik karakteri henüz bulabilmiş değilim. 7000 d/d'de baş- 
layan kırmızı çizgiye karşın, üst devirleri görmek pek bir şey ifade 
etmiyor. Açıkçası burada eski moda turbo beslemenin itme gücü ol- 
madığı gibi, atmosferiğin devir çevirme iştahı ve karakterli sesi de 
yok. Bu şey biraz tek boyutlu geldi... 

Kaç boyutlu olursa olsun, bu şey asla yavaş kalmıyor. Hatta Car- 
rera Tyi 350 bg civarında bir gücün yol kullanımı için çok yeterli 
olduğunu kanıtlamak için kullanabiliriz. Sürekli yön değiştiren 
rotamızdaki akış, lineer güç aktarımı sayesinde bozulmazken, 
7-ileri manuel şanzımanın sürece kattığı etkileşim keyif veriyor. 
Peki oranlar kısalmış mı? Tıpkı egzoz sesi bahsinde olduğu gibi, 
çok ama çok hafif bir kısalmadan söz edilebilir, ancak genel olarak 
uzun sayılabilecek oranlar buldum. 

Carrera T'yi PDK şanzımanla sipariş edebilirsiniz, ancak bu du- 
rumda sınırlı kaydırmalı diferansiyelden vazgeçmeniz gerekecek. 
Ayrıca manuel şanzımanın etkileşim duygusunu PDK'da bulmak 
zor. Yine de manuel tercihi konusunda halen emin değilim. 99Vin 
ortaya çıkışından bu yana hayatımızda olan 7-ileri dişli kutusu eski 
6-ileri sistemin direktliğinden ve keyfinden uzak kaldı. Dahası, Tou- 
ring Package donanımlı 991.2 GT3'te sunulan 6-ileri manuel şanzı- 
manı deneyimledikten sonra, buradaki 7-ileri daha da gözden dü- 
şüyor. Zira T'de hızla vites değiştirmek isteseniz dahi vites yolunun 
ortasında dirençle karşılaşıyorsunuz. Bu durumda ya tempoyu dü- 
şürmek ya da iki parçalı değişim karakterini kabullenmek gerekiyor. 


Solda, enüstte itibaren: İkonik Monte Carlo manzarası; güncel 9lI'in net ve tanıdık kabini; 
Carrera T oyun oynamaya açık bir otomobil. Üstte sağda: Standart Carreramodellerindeki 
sayısız seçeneğin aksine, T'yi sadece dokuz farklı renkle sipariş edebiliyorsunuz 


Wötor sesinde derinlik ve ruh var. Bu ses bana 
hava soğutmalı 993'ü anımsatıyor” 
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————<— Ez Porsche 


Canel 


er, ö-silindir, 2981cc, twin-turbo 

Güç 370 bg 06500 d/d 

Tork 450 Nm 1700-5000 d/d 

Şanzıman /-ileri manuel arkardan itiş, 
sınırlı kaydırmalı diferansiyel 

Ön süspansiyon MacPherson, helezın yay, 
adaptif amortisör, viraj çubuğu 

Arka süspansiyon Çok kollu, helezın yay, 
adaptif amortisör, viraj çubuğu 

Frenler Soğutmalı ve kanallı diskler, 

330 mm (ön ve arka) 

Jantlar 8.5 x 20 inç (ön), 11.5 x 20 inç (arka) 
Lastikler 245/35 7R20 (ön), 305/30 ZR20 (arka) 
Ağırlık 1425 kg 

Güç/ağırlık 260 bg/ton 

0-100 km/s 4.5 sn (iddia edilen) 

Maks 293 km/s (iddia edilen) 

Baz fiyat 85.576 Sterlin 


Mevsimden dolayı test otomobillerimiz Pirelli Sottozero kış lastik- 
leriyle donatılmış. Bu lastikler rotanın birçok kısmında yola sağlam 
basmamızı kolaylaştırsa da, otomobile komik derecede esnek bir 
tutunma karakteri katıyor. Klasik kış lastiği karakteri... Bu yüzden 
süspansiyonları sertleştiriyorum ve gövde kontrol becerisi biraz ol- 
sun iyileşiyor. Kış lastikleri normal süspansiyon sertliğiyle bir araya 
gelince, T'yi kontrol etmek 1969'dan önce üretilen kısa aks aralıklı 
91LVleri kontrol etmeye benziyor. 

Anlayacağınız bazı özel nedenlerden dolayı T'nin eli bugün biraz 
dar. Yine de rotamız boyunca yükselmeye devam ediyoruz ve keyif 
giderek kuvvetleniyor. Sonunda kayalıkların içerisinden geçen viraj- 
lara bağlandığımızda, T'nin hemen her konuda Carrera'nın öz başa- 
rısını muhafaza ettiğini anlıyorum ki, bunun için bir ralli etabında 
sürüş yapmak zorunda değilsiniz. Sıradan sokaklar bile T'nin özün- 
deki 911 ruhunu anlamanız için yeterli olacaktır. 

Bu harika yolda sürüş yaparken, bir noktada gözüm kapı içerisinde- 
ki kırmızı kayışa takılıyor ve aydınlanma yaşıyorum. Fark ettim ki bu 
kayışın etrafında elektrikli cam kontrolleri, elektrikli ayna kontrolle- 
ri, saklama alanları ve el dikişleriyle süslenmiş özel deri kaplamalar 
mevcut. İnsan bunları gördükten sonra ister istemez şu soruyu soruyor: 
T'nin hafiflik odaklı stratejisi ne kadar kapsamlı? Bu şeyin standart bir 
Carrera'dan ne kadar faklı olduğunu tam anlamıyla söyleyebilmem için 
her iki aracı da aynı koşullarda kullanmam gerekse de, şurası kesin: 
Carrera T, standart modelden o kadar da farklı olacağını hissettirmiyor. 

“Yarış kemerleri barı ve pist kullanımı için gerekli olacak yarış ke- 
merleri nerede” diye soruyor fotoğrafçı Aston Parrott. Sonrasında, 
soru yağmurunun önünü alamıyoruz: Basit ve manuel kontrollü kol- 
tuklar nerede? Böylece hem paradan, hem ağırlıktan tasarruf eder- 
dik. Şaside GT departmanı tarafından yapılmış küçük dokunuşlar 
nerede? Standart otomobilde zaten sahip olabildiğimiz bir mimari 
yerine, küçük GT dokunuşları hoş olmaz mıydı? 

Düşündükçe işin içinden çıkamıyor ve T'nin kaçırılmış bir fırsat 
olduğuna kanaat getiriyorum. Çok küçük detaylarla önemli farklar 
yaratabilirdi, fakat 968 Club Sport'u özel kılan detaycı ruhu bura- 
da bulamadık. Son yıllarda Porsche'nin GT modelleri için yazılan 
sıra uzarken, standart Carrera satışları yavaşlıyor. Bu noktada 
standart model ailesini canlandırmak için aksiyon almanın gerek- 
liliği ortada. Ne yazık ki Carrera T bunu başarabilecek yetkinlikte 
değil ve ne yazık ki önümüzdeki yıllar T*ye yardım edecek gibi gö- 
rünmüyor. Acı ama gerçek. 


evodergi.com.tr 65 


PİSTLERİ 
PARÇALIYOR 


BMW bu zamana kadar Avrupa'nın birçok 
pistinde sayısız sportif başarı elde etti. 460 bg 
gücündeki yeni M4 CS ile bu pistlerden bazılarını 
ziyaret ediyor ve otomobilin azmini sınıyoruz 


BMW M4 CS 


'ABA VE BOĞUK UĞULTULAR, KULAKLARI 

tırmalayan bir çığlığa dönüşüyor... Sadece 20 

dakika önce, BMW M4 CS test otomobilimizi 

navatanındaki basın araçları otoparkından 

çıkardık. Burada, bir Pazar günü sakinliğinde ip gibi 

dizilmiş ışıl ışıl onlarca BMW teslim alınmayı bekliyor- 

du. Şimdi ise Münih'ten çıktık ve A9 otoyolu üzerinden 

uzeye doğru ilerliyoruz. Trafik sakin, hava temiz, sürüş 
oşulları kusursuz. 

Twin-turbo beslemeli sıralı altı silindirli motor, diğer 
M4 modellerine entegre edilen sanal egzoz sesi ünitesi- 
nin yokluğunda, sonunda gerçek bir içten yanmalı motor 
gibi ses çıkarmaya başlamış. E36 M3'te kullanılan S50 
odlu motoru anımsatan bu sesler, neredeyse serbest 
akışlı egzoz sistemi sayesinde fazlasıyla hissediliyor. 200 
m/s'yi geçiyorum. 220, 250, 270 ve 280 derken, elekt- 
ronik limitörün devreye girdiğini fark ediyorum. Oto- 


mobil 260 km/s hıza kadar kendisinden gayet emin bir 
şekilde yere basıyor. Fakat daha yüksek süratlerde, tıpkı 
parmak uçlarına yükselmiş halde yeterince beklemiş bir 
balerin gibi M#'ün huzursuzlukları ortaya çıkıyor. Göv- 
dedeki aerodinamik eklentilere rağmen otomobil hafif- 
liyor ve direksiyondaki tutarlılık biraz olsun azalıyor. Bu 
yüzden 270 km/s hızla ilerlerken karşılaştığımız çok ha- 
fif kıvrımlar dahi ciddi virajlara dönüşüyor. Bütün girdi- 
lerim sakin, bütün girdilerim yumuşak... Tüm dikkatimi 
verdiğim bu yolculuk sayesinde, Münih ile Nuremberg 
arasındaki 160 km'lik bölümü çabucak geçmiş oluyoruz. 

Açıkçası M4 CS'in has bir M otomobili olup olmadığı- 
nı sorgulamıştım. Verimli bir nefaset, dayanıklı ve sıkı 
bir karakter ve Michelin buharlaştıran gizli bir holiga- 
nizm... Arzu ettiğimiz M formülü uzun yıllardır değiş- 
mese de, Competition Package M4'ü tam anlamıyla ka- 
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bullenmemiz 2018 model yılı için yapılan değişiklikler 
sayesinde gerçekleşti. CS'in durumunu şimdilik bilmiyo- 
rum, fakat İngiltere'ye yaptığımız bu yolculuk boyunca 
BMW için anlam ifade eden bazı pistlere uğrayarak ceva- 
bı öğrenmeye çalışacağız. 

Nuremberg'e yaklaştığımızda hava usul usul karar- 
maya başlıyor. Bir depo yakıt çoktan bitti bile... Bavye- 
ra'nın en büyük ikinci kentine Norisring'i görmek için 
geldik. Burada tastamam bir geçmişe sahip olan ben- 
zersiz bir sokak pistini deneyimleyeceğiz. Oldukça basit 
bir mimariye sahip olan pist 2.25 km uzunluğundaki 
düzlüklerden ve sekiz virajdan oluşuyor. Nazi partisinin 
miting alanı olarak kullandığı bu alan, Adolf Hitler'in 
1930 yılında yaptığı miting için seçtiği toplanma yerinin 
ta kendisi. Yaklaşık 6 kilometrekarelik bir alanı kaplayan 
bölge, Hitler'in mimarı Albert Speer'in ilk projelerinden 
biri olsa da, tamamlanmamış. 

Bu alanın otomobil yarışlarıyla tanışması 1947 yılın- 
da gerçekleşmiş ve Norisring kısa süre içerisinde Alman 
otomotiv kültürünün parçalarından biri haline gelmiş. 
Devasa tribünlere doluşan insanlar burada tek koltuk- 
luları veya ciddi yarış otomobillerini izlermiş. Ne var 
ki, Norisring'i en çok yükselten, DTM yani Alman Binek 
Otomobil Şampiyonası olmuştur. Özellikle de seksen- 
lerin sonu ile doksanların başı arasındaki dönemde... 
1987 yılındaki yarışta E30 M3'ü ile birinci olan ve sonra- 
ları Porsche ile ünlenen Olaf Manthey”i iki E30 M3 takip 
etmiştir. Bunlardan ikinci sıradaki Marc Hessel'in M3'ü, 


Enüstte itibaren, saat yönünde: Norisring'in bulunduğu 

alan Nazi partisi mitingleri için kullanılmış ki, bazı kalıntılar halen 
yaşıyor; DTM sürücülerinin beton duvarlara bilinçli olarak sürttüğü 
olurmuş; CS safkan bir sporcu olsa da navigasyon sistemi standart 


“Norisring 
tastamam bir 
geçmişe sahip olan 
benzersiz bir sokak 
pisti” 


“Sürüşün bu kısmında, 
alkantara kaplı 
direksiyonun kalınlığına 
rağmen, muazzam bir 
direksiyon hissiyatı 
ortaya çıkıyor” 


altıncı sıradaki ise sezon şampiyonu Eric van de Poele'nin 
M3'üdür. 

Pisti gece vakti yalnız başına görünce çığlıklar atan 
dört silindirli M3'leri anımsıyorum. Schöller-S şikanında 
otomobili dışarı açıp da ön kanadı duvara yaklaştırdığım- 
da ise zamanın DTM sürücüleri aklıma geliyor. Bu sürü- 
cülerin maksimum performans için zaman zaman beton 
duvarlara bilinçli olarak dokundukları olurmuş... Ayrıca 
1971 yılında, Ferrari 5I2M otomobilinin duvara çarpıp 
alev alması sonucu burada yaşamanı yitiren Pedro Rodri- 
guez için hazırlanan anıt dikkatimden kaçmıyor. 

Anlatması biraz güç, fakat Norisring'in insanı huzursuz 
eden basık bir atmosferi var. Bu yüzden montumun fermu- 
arını en üste kadar çekiyor ve bir an önce buradan gitmek 
için sabırsızlanıyorum. Dünya tarihinin en kötü adamla- 
rından birinin şov yaptığı bir alanda bulunmak dahi içinizi 
karatmaya yetiyor... 

Ertesi gün Hockenheim'a doğru yola koyuluyoruz. Siz- 
lere bu yolculukla ilgili çarpıcı bir şeyler anlatmak ister- 
dim, ama uzun trafik kuyruklarından daha ilginç bir şeyle 
karşılaşmadık. CS tıpkı Competition Package donanımlı 
M4 gibi sıkı ve sert bir karaktere sahip olsa da, gündelik 
kullanımlarda üzücü bir otomobil değil. Öyle ki, hafiflik 
maksadıyla basitleştirilmiş ve saklama alanlarından arın- 
dırılmış kabine rağmen, bu şeyin gündelik bir sporcu oldu- 
gu düşünülebilir. 

CS'in Competition Package detaylarından daha fazlası- 
na sahip olduğu ortada. Otomobiller aynı platform üzerine 
kurulmuş olsa da, CS'in adaptif süspansiyonları ve elektro- 
mekanik direksiyonu yeni Michelin Pilot Sport Cup 2 las- 
tiklere göre programlanmış. Hafifletilmiş forged jantların 
etrafını saran bu lastikler, jantların özel tasarımının da 
etkisiyle, motorsporları enerjisini yükseltiyor. Bu enerjiye 
katkı sağlayan diğer detaylar arasında, yazının başlan- 
gıcında söz ettiğim aerodinamik eklentiler de yer alıyor. 
Daha geniş ve daha vurgulu bir açıklığa sahip olan kaputun 
karbon fiberden imal edilmesi ve 9025 daha hafif olması 
önemli bir detay. Öte yandan, DCT şanzımanla sunulan 
CS'in aynı şanzımanla donatılmış bir Competition Package 
M4'ten sadece 5 kg daha hafif olduğunu bilmelisiniz. 

Hockenheim geçmişin ışıltısını yansıtan pistlerden bir 
tanesi. Halen aktif bir FI pisti olsa da, yoğun bir ormanlık 
alana uzanan eski uzun turlu format değiştirilmiş ve pist 
tasarımının sevilmeyen ismi Herman Tilke tarafından 
hazırlanan yeni format ilk kez 2002 Formulal yarışında 


En üstte: Kullanılmayan Hockenheim düzlüğü. Üstte: Mainz- 
Finthen terminali bir dönem otomobil yarışları için kullanılmış. 
Altta solda: İşler ciddileşiyor. Solda: CS özüne dönüyor 


kullanılmış. Bugün nereye gittiğinizden haberiniz varsa, 
stadyum bölümünün ormana uzanan eski düzlükle aynı 
yer olduğunu görebilirsiniz. Bir zamanlar 300 km/s'yi 
aşan yarış otomobillerinin ufka doğru uzanmasını sağ- 
layan bu düzlük, günümüzde genel olarak bisikletçiler 
tarafından kullanılıyor. Peki BMW'nin burada anıları var 
mı? Hans-Joachim Stuck'ın 1981 yılının DRM yarışında 
Schnitzer tarafından hazırlanmış BMW MI Turbo'sunu 
anımsıyorum. Yaklaşık 1000 bg üreten o canavar, bu düz- 
lükte nasıl bir etki yaratmıştır acaba? Ayrıca pistin eski ha- 
liyle koşulmuş son FI yarışını, Ralf Schumacher'in Willi- 
ams-BMW FW23ile 2001 yılında kazanmış olması da özel 
bir detay. O dönemin 19000 d/d çeviren V10 motorlarını 
unutmadık. 

Neyse, devam edelim. Hafifletilmiş alkantara koltuk ol- 
dukça rahat. Kontrol mekanizmalarındaki gereksiz sertlik 
yüzünden ideal sürüş programı için birçok detayı Comfort 
modunda bırakıyorum. Motor orta ayarda, şanzıman ise 
en sportif ayarın bir tık gerisinde... Mainz-Finthen Hava- 
alanı üzerinden, tarihi bir Amerikan karakolunu geçerek 
tesisin aktif kısmına ulaşıyorum. Bölgenin savaş sonrasın- 
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BMW M4 CS 


takat 2.5 litrelik Sport Evolution tor- 


“460 bs güç ve 600 Nm torkla muna kavuşan E30 M3 sayesinde Joh- 


hareket eden otomobil, 
yeterliden çok daha fazla 


ny Cecotto buna engel oldu. Hem de iki 
kez kazanarak... 
Bunlar güzel pistler, fakat Alman- 


p ot ans iye | e ve h eye cana Ss ah i p” ya'da pist gezisine çıkıp da tüm zaman- 


daki geçmişi hakkında bilgi veren bu kalıntılara ulaşmak 
pekde zor olmadı... 

Etrafta eğitim veya keyif amaçlı uçuş yapmak için sı- 
rasını bekleyen küçük uçaklar mevcut. Elbette tesisin şu 
anki halini 1943 yılındaki haliyle kıyaslamak mümkün 
değil, ancak etraftaki hangarlar halen ayakta. Telafi 
edilemeyecek kadar bitmiş olsalar da, bu sessiz ve yor- 
gun halleri dahi insanı geçmişe götürmeye yetiyor. Tıp- 
kı 1943 yılında olduğu gibi, tesis 20 Mayıs 1990'da da o 
kadar sessiz değildi. Neden mi? DTM yüzünden! Serinin 
o dönem giderek yükselen popülerliğinden dolayı, kalıcı 
olmayan tesisler dahi yarış amacıyla kullanılıyordu. İn- 
giltere'nin aksine Almanya'daki tarihi havaalanları ha- 
len aktif olarak kullanılıyor ya da kiralanıyor. Dolayısıyla 
bu tesislerdeki yarışların geçmişini İngiltere'nin 50'li yıl- 
lardaki yarış geçmişi gibi düşünebilirsiniz. Bir havaalanı, 
biraz kuka, biraz boya ve oldu size pist... Hans-Joachim 
Stuck 1990 sezonunu Audi V8 guattro ile kazanabilirdi, 


72 evodergi.com.tr 


ların en özel pistini görmeden dönerse- 
niz ayıp olur. Mainz'dan Nurburgring'e 
ulaşmak oldukça kolay. Ayrıca bu iki tesisi birbirine bağ- 
layan yolların yapısı, CS'in dinamik karakterini çözümle- 
meme yardımcı olacak. Competition Package donanımlı 
M£4'e kıyasla, CS ekstra 10 bg güce ve 49 Nm torka sahip. 
Toplamda 460 bg güç ve 600 Nm torkla hareket eden oto- 
mobil, tahmin edeceğiniz gibi yeterliden çok daha fazla 
potansiyele sahip. Özellikle de devir yükseldiğinde... 
Öte yandan, kilometreler geride kaldıkça, kendimi eski M 
otomobili motorlarını özlerken buluyorum. Şahsen turbo 
besleme sayesinde elde edilen ekstra beygirlerden eskinin 
keskinliği ve devri için feragat edebilirdim. Ayrıca emme 
sesi sorunsalından da bahsetmek gerek. CS'in motorun- 
dan ara devirlerde harika sesler yükseliyor, ancak üst de- 
virlerde çıkan sesler egzotik bir hava yaratmaktan oldukça 
uzak kalıyor. 
Buna rağmen, CS'in fazlasıyla ödüllendirici bir otomo- 
bil olduğunu bilmelisiniz. Sürüşün bu kısmında, alkanta- 
ra kaplı direksiyonun kalınlığına rağmen, muazzam bir 


direksiyon hissiyatı ortaya çıkıyor. Turbonun canlandığı 
noktalarda dahi pozitif tepkiler vermeyi sürdüren otomo- 
bilin özündeki denge muhteşem. Cup 2 lastikler ise söz ko- 
nusu öz dengeyi güçlendirmekte oldukça becerikliler. CS 
ile oynadığınız oyunun amatörlere göre olmadığını sürekli 
olarak hissetseniz de, bu oyunun kontrolünü elinizde tut- 
mak harika bir tatmin duygusu yaratıyor. 

Ring'de yağmur yağdığı için pistin etrafını saran kıv- 
rımlı yollar buzlanmış gibi tutunma kaybı yaratıyor. 
Olsun, CS sizinle konuşmayı ve sizi cesaretlendirmeyi 
sürdürüyor. Yorgun olsak da, halimizden memnun bir 
şekilde günü bitirip soluğu Pistenklause adındaki resto- 
randa alıyoruz. Duvarları otomobil sporları hatıralarıyla 
dolu bu mekanda koca bir Alman bifteğini, meşhur Alman 
birası ile yudumluyoruz. Duvarlara baktıkça 1970 yılında 
Pflanzgarten'da havalanan BMW CSLi görüyorum. CS ise 
dışarıda, Nürburg kalesinin gölgesinde dinleniyor. Böyle 
bir günü ancak birkaç Ring turuyla süsleyebilirdik, fakat 
bunun için fazla geç kaldık. 

Ertesi sabah buradan ayrılırken kendimi oldukça mut- 
suz hissediyorum. Sanki sıcak ve güvenli bir otomobil deli- 
si dergahından ayrılıp, gerçek dünyanın zorlu ve tehlikeli 
yollarına çıkmış gibi... Burada bizim gibi olmayan insan- 
lar da var, ancak genele baktığınızda, otomobil sevmeyen 
birilerini bulmak zor. Komik ve ilginç bir şekilde, Ring'de 
geçirdiğimiz zaman boyunca CS'in 7 dakika 38 saniyelik 
turunu hatırlamıyorum bile. Bunu itiraf edeyim ki, tur za- 
manına önem verenler bilgilenmiş olsun. 

Belçika'ya geçiş yaptığımızdaRing'den ayrılmanın acı- 
sı daha da belirginleşiyor. Olsun,-hedefimizde en az Ring 


kadar ihtişamlı ve özel bir pist var: Spa-Francorchamps. 
Burayı görenleriniz illa ki vardır, fakat görmeyenler için 
şunları söylemem gerek: Eğimler ve virajlar asla televiz- 
yonda göründüğü gibi değil. Ayrıca pistin etrafını saran 
ormanların yarattığı hava ve ortamdaki genel enerji ilik- 
lerinize kadar işliyor. 

Spa ve BMW, patates kızartması ve mayonez gibidir. 


İster “yeni” Grand Prix pistinden bahsedelim, ister 14 km 


uzunluğundaki eski pistten... Bir yanda 1990 yılının 24 
saat yarışında Sierra Cosworth'leri ezen E30 M3'ler; diğer 
yanda 1970'lerin binek otomobil yarışlarını domine eden 
CSLler ve 3.0 CS'ler... Şahsen eskilerin cazibesini daha bir 
gönülden seviyorum. Ayrıca Spa'ya gelip de, şu an trafiğe 
açık olan eski dış pisti geçmeden geri döndüğüm olmamış- 
tır. Bunu yaparken etraftaki otomobilleri, trafik tabelala- 
rını, kavşakları ve insanları görmezden gelerek kendinizi 
yetmişli yılların pistinde hayal ederek sürüş yapmanızı 
öneririm. 

Dürüst olalım, direksiyon çevirmek ve pedalları kul- 
lanmak dışında, Spa'da gazlamanın o günüyle bugünü 
arasında o kadar da ciddi bir bağlantı yok. 1973 yılındaki 
tur rekoru hız ortalaması 262 km/s olan bir pist düşünün. 
Yaklaşık 250 km/s hızla dönülen ve dış kısmındaki bariyer- 
lerle geleceğe uzanan Burnenville virajıyla ve yaklaşık 320 
km/s hızla dönülen ve çıkışı Friterie de Masta isimli büfe- 
nin dış kapısına açılan kıvrımıyla gerçek bir efsane... Bu- 
nun bir benzeri günümüzde Isle of Man TT pistidir. Uzun 
lafın kısası, eski Spa, gelmiş geçmiş en ürkütücü yol pistle- 
rinden bir tanesidir. 

BMW pilotları burada kazandı, burada öldü. Alpina CSL 


En soldaitibaren, 
saat yönünde: 
Ring'de poz veriyoruz; 
Pistenklause 

isimli restoranın 
hatıralarına 
bakıyoruz; Spa'nın 
orijinal dış pistinde 
CSile gazlıyoruz 


BMW M4 CS 


pilotu Hans-Peter Joisten gibi... 1973 yılının 24 saat yarı- 
şını önde götüren pilot, Burnenville virajında, Alfa pilotu 
Roger Dubos'u sollarken bir kaza yaşanmış ve her iki pilot 
da yaşamlarını kaybetmiş. Evet, bu tarz hikayeler insa- 
nın karnında ağırlık yaratsa da, Spa'nın çekiciliği hiçbir 
zaman sönmedi. Bugün pistte Ferrari FXX K'lar turluyor. 
Eau Rouge'a doğru tırmanırken izlediğim otomobillerin 
yarattığı etkiruhumu uzun süre canlı ve enerjik tutacaktır. 

Spa'yı geride bırakiyor ve Zolder'e uzanıyoruz. Bunun 
iki sebebi var. İlk sebep, biraz üzücü olsa da, Zolder'in 
1982 yılında Ferrari pilotu Gilles Villeneuve'ün hayatını 
kaybettiği pist olması. İkinci sebep ise Zolder'in 1988 yılın- 


da, Avrupa Binek Otomobil Şampiyonası'nın ayaklarından 
biri olması. Dört saatlik yarışta BMW E30 M3ler Ford'un! 


Sierra RS500 Cosworth'lerini bir kez daha alt etmiştir. 
Buradaki galibiyetin bir diğer özelliği ise kazanan BMW 
pilotlarından Roberto Ravaglia'nın o yılki ETCC şampi- 
yonluğu için önemli puanlar toplamış olması. 

Yolculuğun büyük kısmında uzun mesafeler kat et- 
miş olsak da, M4 CS'i hak ettiği şekilde kullanmak için 
sabırsızlanıyorum. Ne yazık ki, Avrupa'nın görece sakin 
noktalarında dahi, 3.9 saniyelik 0-100 zamanını deneyim- 
leyebileceğiniz anlar yaratmak pek mümkün olmuyor. İn- 
giltere'ye döndüğümüzde, ülkenin güneydoğusunda, CS 
kafeslenmiş bir yırtıcı gibi hissettiriyor. Bu yüzden Brands 
Hatch pistine yaklaşan yollara bağlandığımda, epey dar- 
lanmış oluyorum. 

13 Haziran 1993 tarihi BTCC serisinin altın çağını ya- 


BMW M4CS 


Motor Sıralı 6-silindir, 
2979 cc, twin-turbo 
Güç 460 bg A 
6250 d/d 
Tork 600 Nm 
4000-5380 d/d 
Ağırlık 1570 kg 
(292 bg/ton) 
0-100 km/s 3.9 sn 
(iddia edilen) 
Maks hız 280 km/s 
(limitli) 

Baz fiyat 891130 Sterlin 


AAKAX 


C illeri bu yi 

lıdır. Açıkçası M4 CS'in yakl 

biraz fazla buldum. Neden mi? Çünk 

M4 Competition Package da gerçek bir M otomobili ve çok 
daha ucuz. Hangisini alırsınız bilmem, sonunda gerçek M 
otomobilleri gördüğümüz için mutluyum. 


“Avrupa'nın sakin noktalarında 
dahi, 3.9 saniyelik 0-100 zamanını 
deneyimleyebileceğiniz anlar 
yaratmak pek mümkün olmuyor” 


GORDON MURRAY 


McLaren FI'den bu yana yirmi beş yıl geçmiş olsa da, otomobilin 
Hafif, hızlı ve keyifli spor otomobil üretme idealinden 
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yazı STUART GALLAGHER 


yaratıcısı Gordon Murray tutkusundan bir şey kaybetmiş değil. 
vazgeçmeyen tasarımcıyla yeni projesini konuşuyoruz 
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“SPOR OTOMOBİLLERİ SEVİYORUM. KENDİ 
otomobil şirketimi kurup aile otomobili üretecek halim yok. 
Böyle bir şey benim için intihar olur...” Gordon Murray'e yeni 
bir şirket kurup spor otomobil üretmesinin nedenini sordu- 
gunuzda size böyle net ve kısa bir cevap verecektir. Kendisi 
olaylara basit yaklaşımlar getirmeyi 
seviyor. Ağırlık, gereksiz teknoloji ve 
karmaşık üretim teknikleri ise ona 
ters... Bu yüzden dizel motorlu bir 
SUV derseniz, kendisinin dikkatini 
çekmeniz pek mümkün değil gibi. 
Murray'in en meşhur yol otomo- 
bili ortaya çıkalı çeyrek asır oldu. Ve 
şimdi kendisi, aynı formülü bir kez 
daha uygulayarak kompakt, hafif 
ve ortadan motorlu bir McLaren FI 
halefi yaratmak istiyor. “Bence otomotiv endüstrisi konuyu 
kaçırdı” diyor otomobil koleksiyonunu göstererek. Tek bir 
otomobil hariç tamamı 1000 kilogramdan daha hafif araç- 
lardan oluşan bu koleksiyonda, Gordon'a başarıyı getiren ya- 
rış araçları da mevcut. Brabham ve McLaren yol otomobilleri 
gibi... “Spor otomobil, süperspor, hiper otomobil... Adına ne 
derseniz deyin, bu otomobillerden keyif almak günden güne 
zorlaşıyor. Kullanışlı ve tamamen sürücü odaklı bir spor oto- 
mobil yaratmak istiyorum. FI tamamen sürücü odaklıydı ve 
otomobilin sürücüsü performansın tamamını kullanabilirdi. 
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Üste solda, saat 
yönünde: Murray'in yol 
otomobili geçmişinde 
efsanevi McLaren FIde 
var, devrimsel iStream 
T.27 şehir otomobili de... 
Ayrton Senna'yı 1988 FI 
şampiyonluğuna taşıyan 
McLaren MP4/4 buradaki 
birçok yarış otomobilinin 
belki de en kıymetli olanı; 
Murray'in kişisel yol 
otomobili koleksiyonu 
hafif ve keyifli modellerden 
oluşuyor 


“YERİMİZ 
DARALIYOR 
VE BÜYÜK 
OTOMOBİLLER 
ANLAMSIZLAŞIYOR” 


Aradan 25 yıl geçse de, ideal spor otomobil formülünde her- 
hangi bir değişiklik olmadı. 

Hükümetler emisyonla ilgili düzenlemelerden sonra, oto- 
mobillerin boyutlarına odaklanacaktır. Yerimiz daralıyor ve 
büyük otomobiller anlamsızlaşıyor. Tokyo'da sokak kenarın- 
da özel park alanınız yoksa 3.4 metreden 
uzun bir otomobile sahip olamıyorsu- 
nuz. İster zengin olun, ister fakir... Sizce 
de bu çok mantıklı değil mi? 

Otomobillerin ölçülerini sınırlamak 
illa ki mikro araçlar üretmek anlamı- 
na gelmiyor. Sadece tasarım ve üretim 
yaklaşımlarımızı yeniden ele almamız 
gerekiyor. Kompakt otomobiller dünya- 
dan daha az alan çalar, daha az enerji 
kullanır, daha az materyalle hazırlanır 
ve daha hafiftir. Ayrıca kompakt otomobiller bizim gibi oto- 
mobil delilerine sürüş keyfi sağlar.” 

Konu motor teknolojilerine geldiğinde Murray'den şun- 
ları duyuyoruz: “Farklı müşterilerimiz için elektrikli, hibrit 
ve benzinli güç üniteleri üzerinde çalıştık. İlk motorumu- 
zun anlaşma sürecindeyiz. Gelecekteki modellere adapte 
edilebilir bir motor olacak. Şu an için söyleyebileceğim 
tek şey, bu motorun heyecan verici olacağıdır. Bazılarının 
bu motora şaşıracağına eminim, ancak otomobilin özünü 
temsil eden bir detayın, güç ve tork aktarımıyla saf ve sürü- 


cü odaklı olması gerekir.” 

Benzer bir yorumu şanzımanlar hakkında da duyuyoruz: 
“Şanzıman konusunda üç seçeneğimizin olduğu malum. 
Tork konvertörlü veya çift kavramalı bir şey olmayacak. Mi- 
lisaniyeleri kovalayalım derken sürücüyü vites değişim işin- 
den uzaklaştırdık...” 

Motor teknolojileri bahsine geri dönelim: 
“Motor programımızın üzerinde 18 aydır ça- 
lışıyoruz. Bir model ailesi için, farklı güç üni- 
teleri gerekecek... ' Gördüğünüz gibi, Murray 
söz konusu spor otomobilin bir başlangıç 
olacağını düşünüyor. Devam eden dönemde 
ise Gordon Murray Automotive yapımı şehir 
otomobilleri, aile otomobilleri, kamyonlar ve 
hatta SUV'ler görebiliriz. Bu arada model ai- 
lesinde tamamen elektrikli, hibrit ve benzinli 
araçlar olacak. Bentley gibi ortakların varlığını düşünürsek, 
Murray ve takımının iStream üretim konseptini seri üretime 
taşıyabileceği ihtimali ön plana çıkıyor. 

Otomobillerin üretim tekniğini sorduğunuzda, Murray'in 
bu soruyu cevaplamaktan keyif aldığını görüyorsunuz. Bel- 
ki daha önce iStream üretim tekniğini duymuşsunuzdur. Bu 
teknik temel olarak, üretim sürecindeki ağırlığı ve verimlili- 
ği azaltmayı hedeflerken; bununla beraber sürece esneklik, 
verimlilik ve farklı ihtimaller katmaya yöneliyor. Henüz seri 
üretimde denenmemiş olsa da, bu konseptin bir şehir otomo- 
billi üretimine uyarlanmış versiyonu daha önce hazırlanmıştı. 


“BİR MODEL 
AİLESİ İÇİN 
FARKLI GÜÇ 
ÜNİTELERİ 
GEREKECEK” 


Yeni spor otomobil projesi ise GMD tarafından iStream Super- 


light olarak adlandırılan platform ile yürüyecekmiş. 

Temel iStream sürecinde çelik iskeletin etrafı daha fazla 
mukavemet için karbon fiber ile sarılıyor. Hatta bu konsepti 
Murray ve ekibi tarafından şu sıralar geliştirilen yeni TVR 
Griffithte görebilirsiniz. iStream Superlight 
sürecinde ise çelik yerine alüminyum kulla- 
nılıyor. Sonuçta temel iStream'e kıyasla 9035, 
geleneksel (o çelik/alüminyum Omimarilere 
kıyasla 9050 daha az ağırlık ortaya çıkıyor. 
“Alüminyumun sorunu çok güçlü bir materyal 
olmayışı, diyor Murray. “Bu yüzden bolca kul- 
lanmanız gerekiyor ki, bu durumda da ağırlık 
avantajınız kayboluyor.” 

Ağırlık ve verimlilik kelimeleri Murray'in 
ağzından eksik olmuyor. Demek ki geçtiği- 
miz 50 yıl boyunca önemli başarılan sağlamış FI otomobil- 
leri tasarlamak için böyle bir kafa gerekli... 71 yaşına gelen 
tasarımcı halen verimliliğin peşini bırakmış değil. ABS ve 
ESP sistemleri yasal zorunluluk olduğu için araçta yer alacak, 
ancak süspansiyonlar, gaz pedalı ve egzoz gibi değişkenlerin 
farklı modları olmayacak. Murray uzmanlığı son ayarları ya- 
pacak ve saflık ön plana çıkacak... Bu arada yasal zorunluluk 
demişken, bazı detaylar yüzünden otomobilin bazı pazarlarda 
satılamaması gibi bir risk var. Örneğin Kuzey Amerika... “Ya- 
salar yüzünden bazı otomobiller bazı pazarlarda ölü doğuyor. 
Dünya pazarlarının tamamını henüz incelemedim, fakat şu- 


evodergi.com.tr 79 


GORDON MURRAY 


Üstte solda: Murray'in motosiklet motorlu Light Car Company Rocket otomobili 
94 bg gücü 385 kg'lik bir gövde ile birleştiriyor. Üstte sağda: Murray'in 
şampiyona kazanan Brabham FI otomobilleri 


rası kesin: Her pazarı memnun etmeye çalışan bir otomobil 
üretmeyeceğim.” 

Otomobilin ismi lan Gordon Murray'in baş harflerini ala- 
rak IGM ismini taşıyacak. Bu isim ilk olarak, ünlü tasarım- 
cının tam elli yıl önce kullandığı Lotus Seven benzeri TI 
roadster otomobilinde kullanılmıştı. Yeni otomobil ise taslak 
çizimlerine bakılacak olursa alçak ve ortadan motorlu bir mo- 
del olacak. Özellikle arka tekerlekleri köşelere yakın görünen 
aracın üzerinde bazı aerodinamik eklentiler bulunacak. “Ae- 
rodinami teknolojisi F1'den bu yana çok gelişti, diyor Murray 
ve ekliyor: “O otomobil günümüzde bile 
gelişmiş bir sporcudur, ancak bu durum 
aerodinaminin fazlasıyla ilerlediği ger- 
çeğini değiştirmiyor. Otomobilimizde 
aerodinaminin önemli bir payı olacak. 
Maksimum hızda üretilen yere basma 
kuvvetiyle pazarlama yapmaktan söz et- 
miyorum. Sözünü ettiğimiz şey gerçekten 
işe yarayan ve sürücünün hayatını kolay- 
laştıran bir aerodinami teknolojisi...” 

Projenin ilk aşamaları üzerinde çalışıldığı için Murray'i 
dinlemek hem heyecan veriyor, hem de can sıkıyor. Can sıkı- 
yor çünkü performans verileri, rakipler ve konumlandırma 
gibi konularda yeterli bilgi sahibi olamıyoruz. Tek bildiğimiz 
Murray'in acele etmeden bir spor otomobil ürettiği... Bu oto- 
mobilin ortaya çıkışı 2019'u bulabilir. O halde şu soruyu sor- 
malı: Neden 2019? 

Gordon Murray Automotive bu dönemi bir fırsat dönemi 
olarak görünüyor. Amaçları endüstrinin değişim geçirdiği 
bir zamanda uzmanlık ortaya koymak ve bu uzmanlığı bü- 
yük oyunculara pazarlamak. Ayrıca serbest çalışma ortamı 
sayesinde proje netlik kazanıyor ve birçok OEM (orijinal par- 
ça üreticisi) kendi ihtiyaçları doğrultusunda projeye destek 
oluyor. Bununla beraber, iStream konseptinin önümüzdeki 
dönemde üreticiler ve küçük girişimciler için ciddi bir fırsata 
dönüşme ihtimali var. “Otomobilden atacağınız her bir kilog- 
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“SERİES | 
LOTUS 
ELAN'DAN 
İYİSİNİ 
KULLANMADIM” 


ram, batarya maliyetini 12 Euro düşürecektir. Bu yüzden Dy- 
son bizimle konuşmalı...” diyor Murray. 

Murray'in değişimden kastı sadece otomobil üretim tek- 
niklerinin değişimi değil: “Gelecekte otomobil sahibi olma 
modeli değişecek. Günümüzün çocukları otomobil satın al- 
mayacak, bunu istemeyecektir. Otomobillerin kiralanacağı 
bir gelecekte marka bağlılığı yaratmanın yolu nedir? Ya de- 
gerli marka olacaksınız, ya da değerli bir marka olarak algı- 
lanacaksınız, başka yolu yok. Üreticiler markaları için çok şey 
yapmak zorunda kalacak ki, bu durum heyecan verici otomo- 
biller tasarlamanın önemini ortaya çıka- 
rıyor. İnsanlar kullandıkları şeyden keyif 
alırlarsa, o ürünü hazırlayan markaya bağlı 
kalırlar. Peki benzinli motor çağının deva- 
mında bizleri ne bekliyor? Sorun şu ki ben- 
zin halen çok iyi bir seçenek. Yakıt deponu- 
zun 9015'i dolu olsa dahi, her yere seyahat 
edebilirsiniz, çünkü enerjinin yayılımı ina- 
nılmaz iyi, çünkü etrafınız istasyon dolu... 
Hidrojen yakıt hücreleri ilginç bir teknoloji 
olsa da verimlilik ve maliyet gibi konular soru işaretleri yara- 
tıyor. Şu an için elektriğin mantıklı olduğunu düşünüyorum. 
Şehir otomobilleri, sedanlar, SUVWler... Motorları ve batarya- 
ları koyup yürüyün. Yine de elektrikli otomobillerle dolu bir 
dünyadansa, şu anki dünyayı yeğlerim. Böylece OEM'lerle ve 
parlak fikirlilerle bir arada kalabilir, ilginç çözümler sağlaya- 
biliriz. Bu çok eğlenceli olacak...” 

Etrafı yol ve yarış otomobilleriyle dolu olan Murray rahat 
ve kendinden emin görünüyor. Ne yapmak istediğini ve şir- 
ketinin ne yöne gideceğini bilen bir adamın özgüveni ile karşı 
karşıyayız... O halde en önemli soruyu da sorup bitirelim: 
Kullandığınız en iyi otomobil hangisiydi? Hiç düşünmeden 
cevabı yapıştırıyor: “Series 1 Lotus Elan'dan iyisini kullan- 
madım. Kullandıklarımın içinde bolca McLaren FI olduğunu 
da hatırlatırım.” O halde lütfen kendi Elan'ını yarat ve bizlere 
armağan et Gordon. 
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YENİ NSX VE ATASI 


yazı ANTONY INGRAM 


fotoğraf MARK RICCIONI 


Güncel Honda NSX muhteşem 
bir otomobil. Ne var ki bu 
otomobilin Amerika kökenli 
olması, onu atası kadar önemli 
bir Japon ikonuna dönüşmekten 
alıkoyabilir. Tokyo'da bir 
sürüşe çıkıyor ve orüinal NSX'i 
yaşamış insanlarla bir araya 
gelerek yeni NSX'i gelecekte 
nelerin beklediğini anlamaya 
çalışıyoruz 
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İR ANLIĞINA 14 
yaşıma geri dönüyorum, 
çünkü önümdeki NSX'in 
ikonik arka aydınlatma 
grubuyla bakışıyorum. 
Kırmızırenkli polikarbo- 
nat bandın ardında du- 


ran altı adet dikdörtgen 
aydınlatma, hemen üst taraftaki spoylere 
entegre edilmiş LED şeride eşlik ediyor. 
Her frenajda aydınlanan dünyam, arkada- 
kiçiftegzoz çıkışından yayılan seslerle şen- 
leniyor. Neyse ki Tokyo'nun anayollarında 
yeterince uzun bolca tünel var. Bunlar nasıl 
güzel yankılar! 

Uzun bir düzlüğe bağlanmamızla birlik- 
te yankılar kesiliyor ve etrafımız monolitik 
yapılarla sarılıyor. Bazı odaların ışığı arada 
bir açılıyor ve küçük küçük dikkat çekiyor. 
Sonrasında metal bir köprüye bağlanıyoruz 
ve gün batımının kırmızı ve mor tonları eş- 
liğinde ufka doğru uzanıyoruz. Şu an Gran 
Turismo'dan alınmış bir ekran görüntüsü- 
nün içinde kaybolmuş gibiyim. Ellerimde 
PlayStation kumandası, yanımda ise beni 
sürekli yenen ağabeyim varmış gibi... 

Modern NSX'in içerisindeyim. Güç faz- 
lası sayesinde düzlüklerde avantaj benim 
olsa da, nereye doğru gazladığım hakkında 
en ufak bir fikrim yok. Ayrıca navigasyon 
ekrandaki yazılardan ve yönlendirme ya- 


pan hanımefendinin söylediklerinden en 
ufak bir şey anlamıyorum. “Massugu itte, 
shing de hidari ni magatte kudasai. Evet, 
kendisine katılıyorum. Katılıyorum, fakat 
düz gitsem daha iyi. Neyse ki yabancıyım, 
yoksa Play Station'da ağabeyimi yendiğim 
gibi, 581 bg'lik NSX otomobilim ile etrafta- 
ki herkesi yenebilirdim. 

Önde giden NSX ile altımdaki NSX tam 
25 yılla ayrılıyor. Güncel otomobil her an- 
lamda gerçek bir süperspor olsa da, orijinal 
model bu algıyı tam anlamıyla verememiş- 
ti. Zira dönemin Avrupalı üreticileri, kafa- 
ları rahat halde, süperspor pazarının kont- 
rolünü sağlamakla meşgullerdi. Porsche 
964 ve Ferrari 348 gibi otomobiller günü- 
müzde üreticilerinin saygınlıkları ve klasik 
değerlerinden ötürü kabul görmüş araçlar 
olsa da, kendi dönemlerinde alüminyum 
VTEC motorlu bir çekik gözlü tarafından 
mahcup edilmişlerdi. Öyle ki söz konusu 
rakip, Avrupalı canavarların açıklarını bir 
bir gözler önüne sermişti. 

Orijinal NSX kompakt, hafif ve düşünceli 
bir otomobil. Biraz klişe olacak ama bu oto- 
mobili kullanmak bir Civic'i kullanmaktan 
daha zor değildir. Direksiyonu hissiyatlı ve 
direkt olmasına karşın oldukça hafif, görüş 
açıları ise tek kelimeyle muazzamdır. Gü- 
nümüzün standartlarında minicik kalan 
NSX'in koltukları rahat, analog göstergele- 
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Üstte: Tokyo halkı yeni NSX'i beğenmiş gibi 
görünse de, bizler orijinal NSX sevdalılarının 

ne düşüneceğini önemsiyoruz. Solda: NSX 
modifikasyonu ile ünlenmiş bir yer olan Advance 
Garage, bahsettiğimiz kesimin düşüncelerini 
toplamak için harika bir ortam sunuyor 


“Yeni otomobil akıcı ve pürüzsüz olsa da, 


doksanların ikonu kadar havalı olmaktan uzak” 


riise gayet kullanışlı. Ayrıca otomobile inip 
binerken eğilip bükülmenize ve “über hiper” 
detaylarla uğraşmanıza gerek kalmıyor. 

Modern NSX'in işi çok zor. Zira 99Uler, 
488'ler, R8'ler ve 570S'ler sadece hızlı de- 
gil, aynı zamanda gündelik kullanım için 
çok elverişli otomobiller. Bir diğer deyiş- 
le, NSX doksanlarda nasılda, rakipler de 
günümüzde öyle. Zira tüm bu rakipler ilk 
NSX'i örnek alarak açıklarını giderdiler ve 
zengin geçmişlerini de işin içine katarak 
arzu nesneleri yarattılar. 

Günümüzdeki yaklaşım biraz farklı. 
En azından “New Sportscar eXperimental 
kavramının modern NSXe daha çok ya- 
kıştığı ortada. Hibrit güç ünitesi, twin-tur- 
bo beslemeli V6 makine, dört tekerlekten 


çekiş, tork vektörleme ve dokuz ileri çift 
kavramalı şanzıman... Ayrıca tıpkı atası 
gibi, kabini mümkün olduğunca sade ve 
kullanışlı tasarlanan otomobilin Tokyo'da- 
kidar sokaklarda dahi kompakt bir hissiyat 
verebilmesi harika. Söz konusu kompaktlık 
hissiyatı 99LUi utandıracak kadar kuvvetli. 
Öte yandan, yeni NSX Gran Turismo ile 
büyüyen çocuklardan ve Tokyo sokakların- 
daki JDM delilerinden bir şey saklıyor: Bu 
otomobil bir Amerikan. Acura'dan Michelle 
Christensen tarafından tasarlanan otomo- 
bilin baş mühendisi ise Ted Klaus. Her iki 
isim de Amerikalı... Ayrıca konsepti 2012 
Detroit'te tanıtılan NSX'in yol versiyonu da 
burada, 2015 yılında tanıtıldı. Dahası, Toc- 
higi'de üretilen atasının aksine, yeni bebek 


Ohio'da üretiliyor. Tokyo'daki otomobil de- 
lileri ya NSX'in Amerika kökenli olduğunu 
bilmiyor ya da bu gerçeği umursamıyor. 
Otomobili Kanda Nehri'nin yakınlarında, 
Toyota merkez ofisinin önüne arsız gibi 
park ediyorum. Yeni NSX'in en az atası ka- 
dar dikkat çektiğini görmem uzun sürmü- 
yor. Özel kesim kahverengi takımıyla yak- 
laşan bir iş adamı yıkık dökük İngilizcesi 
ile araçlara övgüler yağdırıyor. Hangisini 
seçersin sorusunu duyduğunda ise kırmızı 
otomobili işaret ediyor. 

Fotoğraflarda gördüğünüz Brooklands 
Green Pearl renkli orijinal NSX'in sahibi 
olan Blake Jones da yeni otomobili çok se- 
venlerden. Speedhunters isimli otomobil 
kültürü yayınında yazar olan genç adam, 
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Tokyo'nun diğer ucunda yer alan bir lokas- 


yonda durduğumuzda araçları uzun uzun 
süzüyor ve kırmızı otomobili övüyor. Tabii 
kırmızı otomobilin kendi otomobili kadar 
çekici olmadığını düşündüğü her halinden 
anlaşılıyor. Yine de yeni NSX'i beğenmiş ol- 
ması dahi büyük bir olay. 

Yeni NSX uzun zamandır ortalıkta gö- 
rünen ve fuardan fuara koşan bir otomobil 
olduğu için ona alıştık sayılır. Ne var ki, 
Tokyo'da bir Sonbahar sabahında, otomobil 
inanılmaz dikkat çekiyor. Bunda Valencia 
Red isimli boyanın payı olduğu muhakkak. 
Ayrıca Japon plakasının bir çekicilik kattı- 
ğını da kabul etmeli... Fotoğrafçımız Mark 
Riccioni ise bu ilginin sebebini etrafımızı 
saran Jazz ve Prius benzeri otomobillere 
yoruyor. 

Orijinal model gibi yeni NSX de kompakt 
bir sporcu. Yüksekliği ancak bel hizamda 
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Üstte: Adamımız 

Ingram (sağda) Advance 
Garage'dan Masa ve NSX 
sahibi Blake ile laflıyor. 
Solda: Her iki otomobilde 
de yükleme alanı kısıtlı. 
Altta: İlk NSX'in nefis bir 
basitlik sunan göstergeleri 


olan aracın tasarımsal oranlarında gerçek 


bir süperspor gizli. Elbette çoklu elementli 
LED farların, arka camdan görülen ve göv- 
denin ortasında yer alan V6 motorun, ayna- 
ların ve çamurluklara doğru uzanan popo 
hattının bundaki payı büyük. 

Bir NSX sahibi yeni otomobili beğen- 
di diye, diğerleri de beğenecek değil. Bu 
yüzden Blake bizi Advance Garage isimli 
bir garaja götürüyor. Japonya'daki sayısız 
modifikasyon garajından biri olan Advance 
Garage, özellikle NSX konusunda uzman- 
laşmış. Kendileri Tsukuba Pisti'ni bir da- 
kikanın altında dönebilen cadde NSX'leri 
falan hazırlıyor... Ayrıca garajın lokasyonu 
Blake'in otomatik şanzımanlı NSXine ma- 
nuel şanzıman takma düşüncesiyle alakalı 
olabilir. Neden mi? 

Bir kere yollar çok dar. Ayrıca etrafta ina- 
nılmaz derecede kalabalık ve hızlı bir hayat 


Orijinal model 
—glüi yeni NSX 

dek Kompakt bir . 

porcu, Ayrıca 


<oigmobilin 
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dönüyor. Yeni NSX'in hibrit güç ünitesi bu 
noktada çok işe yarıyor ve hem gaz tepkile- 
ri, hem de sessizliği ile hayatı kolaylaştırı- 
yor. Tabii VE motorun canlandığı anlarda 
sessizliğin bir dezavantaja dönüştüğü de 
olabiliyor. Zira, hemen her hibrit sporcu 
gibi, burada da benzinli motor, güç ünite- 
sinin karakteristik zafiyeti olarak ön plan- 
da. Yine de, en basit ulaşım araçlarının bile 
çoğunlukla hibrit olduğu bir şehirde, NSX 
gibi bir spor otomobil kullanmak iyi hisset- 
tiriyor. 

Bölgedeki yolları benden çok daha iyi 
bilen Blake tempoyu artırıyor. Neyse ki bu 
ülkede kaskatı hız kuralları gibi bir olay 
yok. Açıkçası Tokyo'nun gece ortamlarına 
akmak ve gazlamak gibi bir düşüncem yok, 
ama akıcı bir sürüş fena olmaz. Pürüzsüz 
asfalt ve yarış pistlerini andıran eğimlere 
sahip virajlar bu isteğin ortaya çıkmasında 
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pay sahibi. TFT hız göstergesindeki veriler 
büyümeye başladığında arkadaki motorun 
çıkardığı sesler canlanıyor. Tamam, halen 
karakterli ve yırtıcı bir çığlıktan söz etmi- 
yoruz, ancak otomobilin amacını ortaya 
koyacak kadar ses çıkardığı kesin. Ayrıca 
turbo ıslıkları sürüşe renk katan bir detay. 
Yeni otomobil çok akıcı, çok pürüzsüz... 
Yine de doksanların ikonu kadar havalı ol- 
duğunu sanmıyorum. 

Henüz garaja girmeden, garajın etrafın- 
daki otomobillere kilitleniyorum. Bir adet 
üçüncü nesil Mazda RX-7... Gövdesindeki 
modifikasyonlar ve siyah rengiyle dikkat 
çekiyor. Bir adet S15 Nissan Silvia... İn- 
giltere'de satılmayan bir otomobildir. Ve 
Advance Garage'ın en meşhur otomobille- 
rinden olan “Flatout' isimli sarı NSX demo 
aracı. 1997 yılından beri aktif olan garaj bu 
otomobil üzerinden özel parçalar geliştirip 


satıyor. Geniş gövde kitleri, Rays jantlar ve 
güncel farlar havalarda uçuşuyor gibi... 
Pleksiglas arka camdan içeri baktığımda, 
“individual throttle body” ugulamasıyla 
340 bg civarında güç üretir hale getirilen 
motoru görüyorum. Henüz içeri girmeden 
mekanın sahibi Masa geliyor ve otomobile 
bir de önden bakmam için beni kapıya bu- 
yur ediyor. 

Japonya standartlarında oldukça büyük 
bir alana sahip olsa da, Advance Garage 
kutu gibi bir yer. Öyle ki, atölyeye daha 
fazla otomobil sığdırmak için liftlerin al- 
tındaki alanlar dahi kullanılıyor. Orta kı- 
sımda geniş gövde kiti ve arka difüzörü ile 
dikkatimi çeken gümüş renkli bir NSX var. 
Önde ise bir tane gri, bir tane de beyaz ol- 
mak üzere iki NSX daha... Hemen yanda 
R35 frenleri bekleyen bir R34'ü profilden 
görüyorum. İçerideki diğer iki otomobilden 


biri Legacy, diğeri ise takla kafesi ve karbon 


gövde parçaları ile ciddi görünen bir 370Z. 
Dekorasyona gerek var mı bilemiyorum... 
Ayrıca araçlardaki Fuji Speedway çıkart- 
maları müşterilerin pistte de gazladığını 
anlamamı sağlıyor. 

Masa'nın yeni NSX'i denemesini istiyo- 
rum, ancak kendisi önceliği mekaniğine 
veriyor. Bu adamlar gerçek el frenleriyle ve 
gerçek şanzımanlarla çalışmaya alışık ol- 
dukları için, kabindeki D/M yazılı kontrolü 
ve bunun hemen ardındaki elektronik park 
frenini elimle göstermem gerekiyor. Son- 
rasında NSX sessizce uzaklaşıyor. Advance 
Garage'ın komşuları hiç bu kadar huzurlu 
olmamıştı... Bloğun etrafında turlayan us- 
tadan sonra Masa da aynısını yapıyor ve sü- 
rüşün ardından her ikisi de aynı şeyi söylü- 
yor: Hızlıymış. Müşterilerden bir tanesinde 
yeni NSX varmış ve otomobil buraya temel 
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bakımlar için geliyormuş. Yine de ekip ilk 
kez yeni NSX kullanıyor. Ön kısım açıldı- 
ğında kablolardan ve hortumlarda oluşan 
karmaşa ilgilerini çekmiyor ve arkadaki 
motor kapağı açılıyor... Usta bakışları ve 
usta onayından sonra, Blake kendilerinin 
aracı beğendiğini çeviriyor. 

Peki bu şey gerçek bir NSX mi? Ekip üye- 
leri espri anlayışıyla karışık bir sinirle, yeni 
otomobilin orijinal NSX gibi hissettirmedi- 
Şini söylüyor. Masa ise hem sürüş özellikle- 
riyle hem de ruhuyla, yeni otomobilin faz- 
lasıyla Amerikan hissettirdiğini açıklıyor. 
Devir çevirmeye dahi gerek duymadan, 
elektrik desteğiyle birlikte ortaya çıkan alt 
devir torku kendisini rahatsız etmiş. Ayrıca 
performans aktarım karakterinin Japonya 
caddeleri için fazla agresif olduğunu söylü- 
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yor. Kendisi bu durumun pistte işe yaraya- 
cağını belirttikten sonra, yol sürüşlerinde 
orijinal model gibi zorlamaya gelmeyeceği- 
ni ifade ediyor. 

Blake başıyla onayladıktan sonra: Ja- 
ponya'da NSX'imi satıp bir R35 Nissan GT-R 
satın alabiliyorum, diyor. Fakat bu bana 
çekici gelmiyor, çünkü burada ben de dahil 
birçok insan performans ile iletişim kurma- 
yıve performans aktarımını bireysel olarak 
şekillendirmeyi tercih ediyor” Kelimeler 
kelimeleri kovalıyor ve çevirileri kafamda 
derledikten sonra ekibin derdini tek keli- 
me ile özetliyorum: Dijitalleşme. Orijinal 
NSX kendi zamanındaki rakipleri karşısın- 
da inorganik bir otomobil gibi durmuştu, 
ancak günümüz standartlarında bakınca, 
düşük süratlerde hissizleşen direksiyonu- 


na rağmen, eski otomobil, yeninin yanında 
canlı bir obje gibi duruyor. Bunun sebebi, 
hiç şüphesiz yeni otomobilin klinik ve diji- 
tal tarzı... 

Peki Advance Garage hiç yeni NSX modi- 
fiye edecek mi? Japonya'daki bazı garajlar 
otomobilin tasarımıyla ve V6 motoruyla 
ilgileniyor olsa da, Masa bu düşünceye ba- 
şıyla karşı çıkıyor. Doksanlı yılların ortala- 
rından bu yana orijinal NSX üzerinde çalı- 
şan ekip, yeni otomobili başkalarının işine 
burnunu sokan insanlara benzetiyor ve ek- 
liyor: Tıpkı orijinal NSX gibi özel ve başarılı 
bir spor otomobil olabilir, ancak gerçek bir 
NSX değil. 

Blake ile birlikte son fotoğraf çekimleri 
için Daikoku-Futo park alanına doğru yola 
koyulduğumuzda, Advance Garage ekibi- 


nin düşünceleri üzerinde duruyorum. Bu 
sırada Tokyo'nun turuncu renkle kodlan- 
mış ekspres yollarında video oyunu etkisi 
hiç olmadığı kadar güçleniyor. Kusursuz 
renklere sahip tabelalar LED farlarla ay- 
dınlanıyor, süratimiz azalmıyor ve orijinal 
NSX tünellerde ulumaya devam ediyor. 

Gran Turismo 1997 yılında ortaya çıktı- 
ğında, böyle bir oyunu sadece Japonların 
yapabileceğini düşünmüştüm. İnanılmaz 
detaycı, kendine özgü ve biraz hasta işi... 
Neyse ki bu oyun global üne kavuştu ve 
herkese bir otomobil simülasyonunun nasıl 
hazırlanacağını gösterdi. Serinin son oyu- 
nu olan Gran Turismo Sport çok etkileyici, 
çok rafine ve çok çarpıcı bir ürün. Ne var ki, 
tıpkı NSX gibi, Gran Turismo da Japon ru- 
hundan uzaklaşıyor. 


HONDA NSX (1990) 


Motor V6, 2977cc 


Güç 274 bg 07300 d/d 

(256 bg © 6800 d/d otomatik) 
Tork 283 Nm © 5400 d/d 
Şanzıman 5-ileri manuel (opsiyonel 4-ileri 
otomatik), arkadan itis 

Lastikler 205/50 7R15 (ön), 
225/50 ZR16 (arka) 

Ağırlık 1365 kg 

Güç/ağırlık 201 bg/ton 

0-96 km/s 5.7 sn (iddia edilen) 
Maks hız 270 km/s (iddia edien) 
Fiyatı 52.000 Sterlin (1990 yılında) 


evo skoru kA AA 


HONDA NSX (2017) 


Motor V6, 3493cc, twin-turbo, 
*önde 2 adet 36 bg, arkada 

4T bg'lik elektrikli motorlar 

Güç 581 bg (kombine) 

Tork 645 Nm 0 2000 d/d (kombine) 
Şanzıman 9-ileri çift kavramalı, dört çeker, 
arkada sınırlı kaydırmalı diferansiyel 
Lestikler 265/35 7R20 (ön), 

325/30 ZR21 (arka) 

Ağırlık 1776 kg 

Güç/ağırlık 328 bg/ton 

0-100 km/s 29 sn (iddia edilen) 
Maks hız 307 km/s (iddia edilen) 
Bazfiyat 144.765 Sterlin 


evo skoru kAA4A4X 
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PARK 
HAYATI 


Frankfurt'ta bulunan Klassikstadt dünyanın en özel 
ve en ilginç otomobillerini barındırmakla kalmıyor, aynı 
zamanda otomobil severler için bir müze olarak yaşıyor. 

Bu mekanın klasik müzelerden farkı ise, içerideki 
araçların yollarda dolaşıyor olması 


yazı WILL BEAUMONT 


fotoğraf ASTON PARROTT 
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ÜNEŞLİ VE ILIK BİR SONBAHAR 

sabahında, Ferrari Daytona'nız ile 

Alp virajlarını geçmek ve oradan 

Amalfi sahillerine uzanmak istedi- 
niz. Ne var ki otomobiliniz evde değil, çünkü böylesi 
bir güzelliği gözlerden ırak bir garajda tutmak ayıp 
olur. Bu yüzden aracınızın sergide olduğu tarihi en- 
düstriyel binaya gitmeniz, ana kapıyı anahtarınızla 
geçmeniz ve otomobil asansörünü çalıştırarak 365 
GTB/4'ünüze erişmeniz gerek. Merak etmeyin, siz 
koridorlardan aracınızla geçerken ziyaretçiler kenara 
çekilecek ve Plexiglas burunlu bebeğinize ulaşmanızı 
kolaylaştıracaktır. 

Ana kapıyı açtığınız anahtar (iki ucunda çip bulu- 
nan bir plastik çubuk) aynı zamanda yana kayan cam 
kapıyı da açacaktır. Ferrari'nizin camları yağlı eller 
tarafından kirlenmesin ve Verde Medio Metallizzato 
isimli boyası dışa bakan bir fermuar tarafından çizil- 
mesin diye binadaki otomobiller camların ardında 
tutuluyor. Buraya geldiğiniz 997 GT3'ü (ne yani, bir 
Daytona'yı almaya 320d ile mi gelecektiniz?) içeri 
alıp Daytona'nızı çıkarmanız gerek. Koca GT'niz ca- 
mın dışında, GT3'ünüz camın içinde kaldıktan sonra 
ise kapıyı kapatın, araç asansörü ile aşağı inin ve ana 
kapıdan dışarı çıkın. Alpler'de bol şans! 

Bu söylediklerim kimilerimizin kulağına fantezi 
gibi gelse de, araçlarını Klassikstadt'ta tutan bir grup 
otomobil delisinin gerçeklerinden bahsediyoruz. Bi- 
nada yer problemi olduğu için, burada bir araçlık park 
alanına sahip olmak istiyorsanız sahiden kayda değer 
bir bebeğiniz olmalı. Bu durumun bir avantajı varsa, 
o da içerisinin birbirinden özel araçlarla dolup taşma- 
sı... Müzenin müdürü Titus Schneider bugün bizlere 
rehberlik edecek. İlk kata ulaşmak için birkaç merdi- 
ven geçiyoruz. Burada Porsche'ler saklanıyormuş. İlk 
gördüğüm manzarayı paylaşayım: Canavarlığı her ha- 
linden belli olan kırmızı renkli bir 911 2.7 RS, hemen 
arkasında ise 356 Carrera ve can yakıcı güzellikte bir 
906... Bay Schneider bizlere ortadan motorlu yarışçıyı 
gösterecektir diye düşünürken, kendisi 91V'in başında 
duraksıyor. Biraz yaklaştığımda otomobilin RS değil, 
geniş gövdeli ve Fuchs jantlı bir RSR olduğunu fark 
ediyorum. Devasa çamurlukların içerisinde kaybolan 
jantlar, az evvel bahsettiğim canavarlığı pekiştiriyor. 

Günümüzde bütün RSR'lar çok kıymetli olsa da, 
buradaki örneğin geçmişinde yarış galibiyetleri ve 
prestijli organizasyonlara katılımlar yer almıyor. Bi- 
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risi zamanında motora hararet yaptırmış ve otomobil 
bu yüzden seneler boyunca yatmış. Bu süre zarfında 
yarış otomobilleri daha hızlı olmak maksadıyla sürekli 
olarak geliştirilmiş, çünkü kimse bir yarış otomobili- 
nin orijinalliğini sorgulamaz. Buradaki 911 ise sene- 
ler boyu yattığı için orijinal bir yarış otomobili olarak 
kalma şansı bulmuş. Porsche'de bile bu kadar orijinal 
bir RSR örneği bulunmuyormuş. Anlayacağınız bu 
otomobil olmasa, elden geçirilmemiş bir RSR'ın neye 
benzediğini bilemezdik. 

Neyse ki otomobil orijinal ama bozuk haliyle daha 
fazla yatmamış ve 2010'da satıldıktan sonra kapsamlı 
bir motor yenileme süreci geçirmiş. Bu sürecin en ince 
ayrıntısında dahi orijinallik ön planda tutulmuş ve 
otomobil böylece yürütülmüş. 

Porsche fanatiklerinin yarış ortamlarına girmemiş 
bir RSR görünce ince bir hayal kırıklığı ve ateşlenme 
hissetmesini anlayabilirim. Ne var ki, buradaki RSR 
tertemiz kırmızı gövdesi ve birkaç çıkartması ile bence 
harika görünüyor. Otomobilin ekürisi 906 ise fren toz- 
lu gövdesiyle, kusurlu detaylarıyla ve çizikleriyle gurur 


Solda: Sarı renkli BMW CSL yarış otomobilinin yolda 
kullanım izni olsa da, komşusu Ferrari FXX sadece piste 
özel; Alfa GTAm replikası hem yolda hem de pistte 
kullanılıyor. Altta: Daytona Alpler'e uzanmak için hazır 
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“Koridor bağlantılarına konmuş otomobiller, farklı bölümler 


duyar gibi... Klasik Dunlop yarış lastiklerini asfalta 
sıkça değdirdiği her halinden belli olan bu otomobil 
birçokları için RSR'dan daha çekici. Daha da ilginç 
olansa, araç sahibinin 906'sını pistlerde değil, cad- 
delerde kullanması. Kendisi kısa süre önce otomobi- 
lini Klassikstadt'tan almış, Frankfurt Havaalanı'na 
sürmüş ve otomobiliyle birlikte California'ya uçarak 
Laguna Seca'daki Rennsport buluşmasına katılmış. 
Oraya vardığında ulaşım aracı olarak da kullanılan 
906'nın üzerindeki Lufthansa Cargo çıkartmaları 
halen duruyor. 

Buradaki birçok otomobil cam alanların arkasın- 
da saklansa da, aralarda yeterince mesafe bırakıldı- 
ğı için detayları görmeniz zor olmuyor. Öte yandan, 
koridor bağlantılarına konmuş otomobiller, farklı 
bölümler arasındaki yürüyüşlerde ilginizin taze 
kalmasını sağlıyor. Açıktaki araçlardan bazıları Bay 
Schneider'e ait ki, bej renkli Alfa Romeo GTAm rep- 
likası da bunlardan biri. Tuhaf gövde rengine ve üçü 
sarı biri beyaz farlarına rağmen bu otomobil, geniş 
lastikleri ve perçinli çamurluklarıyla inanılmaz du- 
ruyor. Buradaki bazı parçalar kadar kıymetli olma- 
yabilir, ancak Nürburgring Oldtimer GP gibi birçok 
yarışa katılan Alfa, sahibi için çok kıymetli. Ayrıca 
gövdesinde yarışlardan kalma izler taşıyan hangi 
otomobil çekici değildir ki? 

Bir koca kalçalıdan bir başka koca kalçalıya... 
Köşede, bir Ferrari FXX ile bir Porsche 924 Carrera 
GT'nin arasında duran parlak sarı renkli BMW 3.0 
CSL Batmobile yarış otomobilinden söz ediyorum. 
Çamurluklarına bakarak bu şeyin bir yol otomobili 
olmadığını söyleyebilirsiniz, fakat aracın plakası, 
yol lastikleri ve büyük jantları sizinle aynı fikirde 
olmayacaktır. Bu arada sonradan takılmış gövde 
kitine sahip bir CSI'den veya CSten söz etmiyoruz. 
Bu otomobil halis muhlis bir Batmobile. Böylece 
Klassikstadt'ın seçiciliği konusunda bir fikir vere- 
bildiğimi umuyorum. BMW-Motorsport tarafından 
hazırlanan bu otomobil Alpina'ya satılmış ve Alpina 
aracı yarıştırmama kararı alınca yol otomobiline çe- 
virmiş. İşte bu yüzden koca çamurluklar, kanatlar, 
yandan çıkan egzozlar ve yol otomobili lastikleri 
aynı gövdede yaşıyor. Egzoz demişken, yandan çı- 
kan egzozların sesi biraz bastırılmış, çünkü CSL bu- 
radaki birçok otomobil gibi ara ara yola çıkıyormuş. 

Otomobillerin arada bir yollara çıkması, içerideki 
park düzeninin sürekli olarak değişmesi anlamına 
geliyor. Araç sahipleri klasiklerini almaya bir başka 
araç ile geldiği için bazı sergiler Klassikstadt stan- 
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arasındaki yürüyüşlerde ilginizin taze kalmasını sağlıyor” 


dartlarını karşılayamayabiliyormuş. Fakat çoğu za- 
man gündelik otomobillerin Ferrari ve McLaren gibi 
modern makineler olduğu söyleniyor. 

Öte yandan, her müşteri buraya otomobille gelmi- 
yormuş. Çok pahalı klasiklere düşkün birçok kişinin 
özel uçak ya da helikopter kullandığı bir gerçek... 
Bu yüzden bazı sıralarda boşluklar oluşabiliyormuş. 
Neyse ki Klassikstadt hissedarı bu konuya bir çözüm 
bulmak adına, kendi otomobillerini ziyarete açık 
olmayan en üst kata koymuş. Böylece park alanında 
bir boşluk olması durumunda, buradaki koleksiyon- 
dan bir araç tedarik ediliyormuş. 

Koleksiyon deyip geçmemeli: Ferrari F40, Ferrari 
330 GTS, MkI Golf GTI, Mk2 Golf GTI ve seksenler 
ile doksanlardan DTM sedanları... Söz konusu DTM 
homologasyon spesyalleri arasında 16 supaplı Mer- 
cedes 190E'ler, BMW E30 M3'ler ve inci beyazı bir 
Audi V8 guattro var. Tabii burası Klassikstadt olduğu 
için, bahsettiğimiz V8 guattro sıradan bir V8 guattro 
olamaz. Bu otomobilin eski VW Group CEO'su Fer- 
dinand Piech'in şirket aracı olduğunu öğreniyoruz. 

Aşağı katlara inerken üzerlerinde ralli çıkartma- 
ları taşıyan birçok otomobile rastlıyoruz. Anlaya- 
cağınız, ne kadar az bulunursa bulunsun, buranın 
müşterileri klasik otomobilini kullanan kişiler. E|- 
bette herkes bu güzelliklerin kullanılmasını ve yaşa- 
masını ister, fakat parkın bir yerinde 50'li yıllardan 
kalma bir BMW 507 görüyorum ve kafam karışıyor. 
Bu şey o kadar temiz ki, bu halde kalabilmek için te- 
kerleklerinin bir tur bile atmamış olması gerekir... 

Elbette öyle bir şey yok, çünkü bu otomobil baştan 
aşağırestore edilmiş. Fakat gördüğüm şey o kadar iyi 
duruyor ki, aracın yeniyken bu kadar canlı görünüp 
görünmediğini sorguluyorum. Tüm gövdeyi, motor 
bölümünü, tüm kuytuları tarıyorum, ancak bir çizik, 
bir hata, bir yamukluk bulamıyorum. Bu otomobile 
temiz denmez. Bu otomobil olsa olsa kusursuzdur. 

BMW 507 otomobilini böylesine ciddi ve detaylı 
biçimde restore eden birinin, bu otomobili nerede 
saklayacağı konusunda hassas davranacağını tah- 
min edersiniz. Sadece güvenlik açısından düşünme- 
yin, saklama alanının sıcaklığı ve nemi de çok önem- 
li. Açıkçası bu işin uzmanı değilim ve ideal sıcaklık 
ve nem değerleri hakkında bir fikrim yok. Seneler- 


Solda, enüstten itibaren: Maserati 430 Almanlar 
ile birlikte; Bizzarrini canlanıyor; eski renk ve döşeme 
örnekleri. Sağda, en üstten itibaren: Kusursuz 507; 
Golf GTI sürpriz oldu; kurucuların koleksiyonu 
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dir bu iş için seçilen alanın yeterince sıcak, yeterince 
nemli ve temiz olması gerektiği söylenir, ancak etrafta 
bu amaca hizmet eden detaylar göremiyorum. Sadece 
pencere önlerinde petekler var, o kadar. 

Titus'a ortamın nemi ve sıcaklığı için neler yaptık- 
larını soruyorum. Cevap basit: Hiçbir şey... Bunun 
sebebi nem ve sıcaklığı umursamıyor olmaları değil, 
sadece eski bir fabrika olan bu binanın amaca uygun- 
luğu test edilmiş ve sonuçlar çok başarılı olduğu için 
herhangi bir çalışmaya gidilmemiş. 

Zemin kata indiğimizde kaplama atölyesine giri- 
yoruz. Burası kumaşlarla, süngerlerle ve bolca deri 
rulosuyla dolu... Ayrıca bir kitaplıkta sayısız renk ve 
kumaş kartelası görüyorum. Bu katalogların bunca yıl 
boyunca sağlam kalabilmiş olması inanılmaz. Düşün- 
senize, altmışlı yıllarda bir Camaro ya da Pontiac GTO 
müşterisinin otomobiline hangi döşeme seçeneklerini 
satın aldığını görebiliyor ve aynısını kendi aracınıza 
yaptırabiliyorsunuz. 

Titus'un bize bir sürprizi daha var. İkinci katın bir 
köşesi eski karoser üreticilerinin atölyelerine ben- 
ziyor. Bir tezgah, bir spaceframe şasi, biraz fiberglas 
ve tavandan aşağı süzülen Bizzarrini logosu... Klas- 
sikstadt'ın hissedarlarından birisi Bizzarrini'nin isim 
hakkını ve markadan kalan her şeyi satın almış. Hatta 
üretilen son otomobillerden birisi de burada... Anla- 
yacağınız burası Bizzarrini'nin yeni evi olacakmış ve 
otomobil çeşitliliği zamanla artacakmış. 

Bahçede yer alan bazı servis ve restorasyon garaj- 
larını ziyaret etmek için dışarı çıktığımızda, tesisin 
devasa asfalt alanında cam muhafazaların içinde 
sergilenen Fiat, Abarth, Lancia ve Alfa Romeo model- 
leriyle karşılaşıyoruz. Yılın büyük bir kısmında dolu 
olan park alanı her Eylül ayında dev bir klasik otomo- 
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bil buluşması için kullanılıyormuş. Klassikstadt'ın en 
güzel yanı, sizin ya da benim imkan bulduğumuzda 
neler yapabileceğimizi gözler önüne sermesi. Eminim 
ki, hangi otomobil sever olsa aynı şeyi yapardı. 

İlk bakışta fazla özel ve fazla elitist görünebilir, 
ancak Klassikstadt'ın halka açık olması ve tutkuyu 
yayması çok kıymetli. Tüm zamanların en nadir ve 
en özel otomobillerinden bazılarıyla dolu olan bu yer 
otomobil dünyamızın ziyaret etmeye değer yerlerin- 
den bir tanesi. Tabii içerideki canavarlar yolda ya da 
pistte değilken... 


Sağda: Fiat X1/9 ve altmışlardan Alfa Romeo Giulia 
satılıklar arasında; Lambo garajlarından bir tanesi. 
Altta: Tesiste restorasyon hizmetleri de mevcut 


RÜYA SÜRÜŞ 


GROSSGLOGKNER 
HİGH ALPINE ROAD 


Avusturya uçuşunda uyuyup kalsam 
da, asıl hikayenin sonrası inanılmaz 
bir rüya gibi. Peki bu rüyaya en uygun 
otomobil ne olabilir? 


yazı HENRY CATCHPOLE 


CAN YELEKLERİNİN NASIL BAĞLANACAĞI VE ACİL 
çıkışların nerede olduğu gösterilirken uykuya daha 
fazla direnemiyor ve uçak piste doğru ilerlerken göz- 
lerimi kapatıyorum. Koca turbofan motorlar yüksek 
devirle çalışmaya başlıyor ve yarı uyur halde sır- 
tımdaki baskıyı hissediyorum. Kalkış anının boşluk 
hissiyatı beşik etkisi yaratıyor ve hafif bir uykunun 
koynuna giriyorum. 

Bilincim yerine geldiğinde, kendimi sürücü kapısı- 
nı çekerken ve uzun bir kaputun ötesindeki bariyer- 
lere bakarken buluyorum. Burası bir çeşit gişe gibi... 
Güneşliğin arkasında nakit var mı diye bakınırken, 
bariyer yükseliyor ve fırsatı kaçırmadan bariyerin di- 
ger tarafına geçerek duruyorum. Rüyalar için daha 
fazla beklemeye gerek yok. Sol ayağımı frene, sağ 
ayağımı gaza atıyor ve V8 motoru sıkıştırıyorum. 
Freni bıraktığımda 630 beygir gücü özgür kalıyor ve 
Grossglockner'e hoş gelmiş oluyorum. 

Bu otomobil sadece manzaraya uyumlu değil, 
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aynı zamanda pürüzsüz Avusturya asfaltında gazla- 
mak için çok elverişli. Koca burnuna karşın virajlar- 
da sımsıkı davranıyor ve viraj çıkışlarında arkadaki 
üç harfli logodan beklenmeyecek kadar ciddi bir 
traksiyon üretiyor. 

Zirveye ulaştığımda Hermann Lang'a bir selam 
veriyorum. Kendisi altımdaki otomobilin atasıyla, 
burada yapılan son tırmanma yarışını 1939 yılında 
kazandı. Bugün, kendisini izlemek üzere sola dön- 
mek ve Edelweissspitze'ye sapmak için uygun değil. 
Bu yüzden, kış aylarında her yeri bembeyaz olan 
Avusturya amfi tiyatrosunun mavi ve yeşilden ibaret 
olan güncel haline biraz daha doymak için gazlama- 
yı sürdürüyorum. 

Bir tünele giriyorum ve dünya kararıyor. İçeride 
6.2 litrelik motorun 8000 d/d üzerinde çıkardığı 
sesler yankılanıyor. Ardından yeniden güneşle bu- 
luşuyor ve Cup 2 lastikleri üzmeyi sürdürüyorum. 
İçerideki kontrollerden biriyle ESP'yi kapattığımda 
ise viraj çıkışlarında biraz yan gitmenin tadı ortaya 
çıkıyor. Otomobil beklenmedik bir dengeyle kopuyor 
ve virajlar virajları izliyor... Sonunda ilk çıkışa bağ- 
lanan küçük kavşağa ulaşıyorum. 

Şimdi bu yola adını veren High Alpine Road'a 
tırmanma zamanı. Burada manzara biraz daha ür- 
kütücü hale gelse de, yol ve zemin halen kusursuz. 
Mercedes SLS AMG Black Series virajlara saldırmayı 
sürdürüyor ve bir noktadan sonra yol aniden bitiyor. 
Merhaba buzul! Bir anda frene asılmamla birlikte 
karbon seramik frenlerin ABS eşiğini geçiyor ve tıkır- 
tılar eşliğinde sertçe duruyorum. Bu nasıl bir rüya! 


IcePeak Wismar Oto Buzdolabı 
12V / 220 V - 26 litre 
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IcePeak Oto Buzdolabı | Igloo Dijital Göstergeli 


Oto Buzdolabı 
12 litre 


12 V - 6 litre 


IcePeak Danfo 120 DX 
Çift Kompresörlü Kontrollü 
Oto Buzdolabı 
118 litre 


Ezetil Kompresörlü Oto Buzdolabı 
12/24 /100-240V 
80 litre 


Ezetil Kompresörlü Oto Buzdolabı 
12/24/100-240V 
18 / 35 / 45 / 60litre 
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YENİ JAGUAR E-PACE N 


PARTİ BAŞLASIN 


Jaguar'ın kompakt performans SUV aracı Yeni E-PACE, 250 BG Ingenium 
motoruyla yollarda kükremeye hazır. Asıl eğlence şimdi başlıyor. 


JAGUAR-TURKIYE.COM 
OSDO 252 8080 


Borusan Otomotiv 
THE ART OF PERFORMANCE Ince zevkler, yüksek standartlar. 
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